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AEREINGI 


der Luftfahrt 


Fotos: Fischbach, Herzog (2), Holland-Moritz, Müller, DEHLA, KL-Dokumentation (7) 


Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News 
1 . | F 









Lockheed Constitution 


Der Riesentransporter aus den 40er Jahren 
war das weltgrößte Flugzeug seiner Zeit. 







Me 163" 
Wurzelrippe 


_ ur U-Hang 
Me-163-Nachbau 
Den Nachbau flugfähiger Me-163-Raketen- 





Seit einem halben Jahrhundert ist 
50 Ja h re Pha nto m der schwere Kampfjet ein vertrautes 


Jäger hat eine Gruppe der DGZEhF gestartet. Bild am Himmel. 
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Consolidated Catalina Piaggio P.108 Junkers W34 
Noch heute fliegen einige Exemplare des Der italienische Großbomber war fast so Im zweiten Teil unserer W33/34-Retrospektive 
legendären Weltkrieg-Il-Amphibiums. etwas wie ein Pendant zur „Flying Fortress“. stehen die W34 mit'Sternmotor im Fokus. 








Behutsam 


erneuert 





DFS 230 


Mit dem Lastensegler wurde eine völlig 
neue Idee für lautlose Angriffe entwickelt. 























Oldtimer fliegen im Verein 


Quax ist eine junge Gruppe, die aktive Old- 
timerpiloten und -fans zugleich anspricht 






Ryan PT-22 


Eine wunderschön hergerichtete Ryan PT-22 
hat in Aachen eine neue Heimat gefunden. 





Fieseler Fi 156 C-7 Storch 


Klassiker-Galerie 


Ein kleines Team hat bei Bonn einen der le- Wasserflugzeuge bewährten sich nicht nur 
gendären Kurzstarter grandios restauriert im Krieg als Retter und Späher der Marine. 


Titelfotos: Holland-Moritz, Herzog, DEHLA, KL-Dokumentation (3) 


Heiko Müller 


Geschäftsführender 
Redakteur 


W: Sie, liebe Leser, diese Ausgabe von Klassiker der Luftfahrt in 
die Hand nehmen, spüren Sie es wahrscheinlich sofort. Ihr Maga- 
zin für die Geschichte der Luftfahrt hat einen neuen Auftritt bekommen. 
Nach fast zehn Jahren, in denen immer mehr Luftfahrtenthusiasten 
Klassiker der Luftfahrt zu „ihrer“ Zeitschrift gemacht haben, fanden wir 
es an der Zeit, das Heft zu modernisieren. 

Ganz behutsam sind die Änderungen, denn der Charakter von Klassiker 
der Luftfahrt als wertvolles Sammelwerk sollte erhalten bleiben. Deshalb 
halten wir auch an der von Ihnen so gut honorierten Ausrichtung vor 
allem auf die Flugzeugtechnik fest. Ich möchte Sie hier nicht mit vie- 

len Einzelheiten der neuen Gestaltung langweilen, die sie vielleicht nur 
unterbewusst beim Blättern im Heft registrieren. Aber wir freuen uns, 
wenn wir mit dem „neuen“ Klassiker der Luftfahrt auch Ihren Geschmack 
weiter treffen. Denn für Sie machen wir das Heft. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen 
das Team von Klassiker der Lufffahrt! 


Herzlichst Ihr 








Museum 


Im Baden-Airpark erwarten gleich zwei sehens- 
werte Ausstellungen ihre Besucher. 
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Oldtimer Aktuell 








Stars der Klassikwelt: 
ce DE ET SETIER] 
und F-4U Corsair (u.). 






Historische Flugtechnik 
faszinierte Kenner und 
neue Interessenten. 











WERRIISTT Tele KIT 


M it historischer Technik zu Lande, zu Wasser 
und in der Luft lockte vom 22. bis 25. Mai 2008 


rund 38000 Besucher die „Klassikwelt Boden- 


see“ nach Friedrichshafen. Damit legte die erste 
Messe dieser Art, an der sich auch Klassiker der 


Luftfahrt beteiligte, einen glänzenden Start hin. 
Neben vielen Automobil-, Motorrad- und Boots- 


fans kamen die Freunde alter Luftfahrttechnik auf 
ihre Kosten. Immerhin gab es rund 30 Oldtimer 


zu bestaunen. Unter anderem hatten die Flying 
Bulls ihre Vought FAU-4 Corsair und Douglas DC-6 
B nach Friedrichshafen entsandt. Als älteste Origi- 
nalflugzeug war die Curtiss Robin von Uschi und 
Günther Kälberer dabei. Die tägliche Flugshow 
war der Publikumsmagnet. Nach dem guten Er- 
folg hat die Messegesellschaft schon die nächste 
„Klassikwelt Bodensee“ angekündigt. Sie findet be- 
reits im nächsten Jahr vom 21. bis 24. Mai statt. 


Von Zeppelin bis Airbus 


Ausstellung in Emden 


Seit dem 27. April läuft im Ostfriesischen Landesmuseum in Emden 
die Sonderausstellung „Vom Zeppelin bis Airbus“. Mit vielen Expo- 
haten und Dokumenten veranschaulicht sie die Luftfahrtgeschich- 
te in Nordwestdeutschland und spannt einen Bogen von den 
ersten Luftsportaktivitäten in den 20er Jahren über den Aufbau 
der Luftfahrtindustrie bis hin zur heutigen EADS. Die Ausstellung 
läuft noch bis zum 31. August und ist dienstags bis sonntags von 
10 bis 18 Uhr geöffnet. 


Das Instru- 
mentenbrett 
einer Bf 1096-2 
ist nur eines 
der vielen Ex- 
ponate der 
Ausstellung 

in Emden. 
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LTU-Klassiker fliegt ab Mönchengladbach 


Mit der Dove auf Tour 


Die de Havilland Dove der LTU-Classic ist jetzt wieder auf Rund- 
flugtour. Bis zum September wird sie an mehreren Terminen unter 
anderem ab dem Flughafen Mönchengladbach bei Düsseldorf star- 
ten. Die Flüge mit jeweils neun Passagieren dauern jeweils 30 oder 
60 Minuten. Ab 1957 hatte die LTU die Dove als eines ihrer ersten 
Flugzeuge im Einsatz. Die Restaurierung der Rundflug-Dove erfolg- 
te in Privatinitiative. Interessenten können die Flüge unter www. 
LTU-Classic.de oder telefonisch unter 02102/964361 buchen. 


Rundflüge mit bester Aussicht. Ex-LTU-Kapitän Ingo Presser, der die 
Dove restaurieren ließ, flog den Airliner schon in den 60er Jahren. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 





Fotos: Röttinger (2), Aviodrome Lelystad, Messe Friedrichshafen (4), Ostfriesisches Landesmuseum Emden, LTU-Classic 





Clipwings 


Oldtimerfilme 
im Internet 


Mit www.clipWings.com gibt 
es jetzt eine neue Internetseite 
mit Oldtimerfotos und -filmen. 
Zum Teil sehr professionelle 
Aufnahmen ziviler Oldtimer und 
klassischer Warbirds, aber auch 
kurze Videos zum Thema kön- 
nen dort kostenlos aufgerufen 
werden. Wer will, kann eigene 
Fotos und Videos einstellen. 
Die Macher der Seite sind 
Freunde der Luftfahrt, Piloten 
und Fotografen. Ihr Ziel ist, die 
Website zu einer interaktiven 
Plattform für alle Bereiche der 
Luftfahrt auszubauen. 


Neues Leitthema 


Militärluftfahrt 
in Zeltweg 


Ende April öffnete die Militär- 
luftfahrtausstellung des öster- 
reichischen Bundesheers in 
Zeitweg wieder ihre Pforten. 
Das diesjährige Leitthema ist die 
Luftlande- und Fallschirmsprin- 
gerausbildung. Auf 6300 m? 
Fläche bietet die Ausstellung 
mit vielen Flugzeugen und 
anderen Exponaten einen Über- 
blick über ein halbes Jahrhun- 
dert österreichischer Militär- 
luftfahrt. In den vergangenen 
Jahren kamen bereits mehr als 
72000 Besucher. Die Ausstellung 
läuft bis zum 19. Oktober. 


Verein will Halle für Ju 52 bauen 


Ältester Ju-52-Pilot gesucht 


Der Verein der Freunde historischer Luftfahrzeuge sucht den 
ältesten Ju-52-Piloten. Den Erstplatzierten winken diverse Frei- 
flüge mit der Ju 52 (HB-Hoy) des Vereins, die von der Schweizer 
Ju-Air betrieben wird. Mit der Aktion will der Verein auch auf sein 
Vorhaben aufmerksam machen, im Raum Rhein-Ruhr eine Halle 


für die Ju 52 zu bauen. Dazu werden noch Unterstützer gesucht. 
Ehemalige Ju-52-Piloten, die sich bewerben wollen, können eine 
Kopie Ihres Flugscheines mit dem Ju-Eintrag an den Verein der 
Freunde historischer Luftfahrtzeuge e. V., Am Flughafen 34, 
41066 Mönchengladbach, schicken. 





Die DC-2 

ist die Vor- 
gängerin der 
berühmten 
DC-3. Das 
einzige noch 
fliegende 
Exemplar 
gehört dem 
Aviodrome 
in Lelystad. 


DC-2 und Lockheed Constellation aus Lelystad 


Fit für die Airshow-Saison 


Fit gemacht für die Airshow-Saison 2008, wurde am 17. Mai die 
Lockheed Constellation „Flevoland“ des Aviodrome in Lelystad 





Die „Rote Sieben“ nach ihrer glatten Bauchlandung in Manching. 
Das Bild unten zeigt deutlich das nur halb eingezogene Fahrwerk. 


Zwischenfälle mit Bf 1096-10 und „Roter Sieben" 


Glatte Bauchlandung 


Gleich zwei Zwischenfälle belasten die EADS-Traditionsflotte. Am 
14. April endete nach einem Fahrwerksversagen eine kontrollierte 
Bauchlandung der Messerschmitt Bf 1096-4 „Rote Sieben" glimpf- 
lich auf einem zuvor von der ; 
Feuerwehr gelegten Schaumtep- 
pich in Manching. Mit geringen 
Schäden kam auch die Bf 1096-10 
davon, als ihr rechtes Fahr- 
werksbein beim Ausrollen nach 
einem Vorführflug auf der ILA 
wegknickte. Beide Zwischenfälle 
mit Walter Eichhorn am Steuer 
hatten rein technische Gründe. 








aus dem Ausstellungshangar gerollt. Sie steht jetzt wieder neben 
der DC-2 „Uiver“ des Museums für Auftritte bei diversen Airshows 
zur Verfügung. Die DC-2 ist derzeit das einzige flugfähige Exemp- 
lar dieses Typs. Zwischen ihren Reisen können die Flugzeuge in 
Lelystad besichtigt werden. Das Museum ist täglich von 10 bis 17 
Uhr geöffnet. 


www.klassiker-der-Luftfahrt.de 








Heinz Dachsel 
Flugmotoren Reparatur GmbH 
JAR 145 : LBA. 0199 


Leistungsspektrum: 
Instandsetzung und Grundüberholung von: 
- Continental - und Lycoming Flugtriebwerken 
- Vergaser- und Einspritzanlagen 
Instandsetzung und Grundüberholung von: 
- Oldtimer Flugmotoren wie z.B.: 

DB 605 « BMW 132 « Siemens » Argus 


Weitere Informationen : 


Heinz Dachsel GmbH 
Telefon: +0049 / 089 / 793 72 10 
Telefax: +0049 / 089 / 793 87 61 
Oberdillerstr. 29, 82065 Baierbrunn / München 
E - mail: motors@dachsel.de 
www.flugmotoren.com 
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Fotos: O’Leary, Billinge, Morgan via Janssonne, Jones 
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Trainings auf der 
TP-51C Mustang 


| Iber 20 historische Flugzeuge und Hub- 
schrauber gehören der amerikanischen Col- 
lings Foundation. Die Palette der in Stow, Mas- 
sachusetts, und Smyrna Beach, Florida, statio- 
nierten Flugzeuge reicht von der Bleriot XI bis 
zur F-4 Phantom. Jetzt macht sie auf die Mög- 
lichkeit von Trainingsflügen mit ihrer North 
American TP-51C Mustang in Smyrna Beach auf- 


merksam. Die Flugstunde kostet 3200 Dollar, 
umgerechnet zirka 2000 Euro. Ein 30-minütiger 
Mitflug ist für 1400 Euro zu haben. Laut Collings 
Foundation ist ihre „Betty Jane“ weltweit die 
einzige Mustang ihrer Baureihe mitkomplettem 
Doppelsteuer. Sie wurde 1942 als P-51C in Dallas 
gebaut und erst 2002/03 zur Doppelsitzerver- 
sion TP-51C umgebaut. 


Restaurierungsobjekt 


Hawker Tempest 
in die USA verkauft 


Der amerikanische Sammler 

Jim Perry hat seine seit vielen 
Jahren in Frankreich eingela- 
gerte Hawker Tempest Mk.ll an 
einen ungenannten Kunden 
verkauft. Die Tempest bedarf 
einer kompletten Retaurie- 
rung. Zwischen 1990 und 1993 
war schon einmal in England 
versucht worden, das Flugzeug, 
das einst als MW 376 bei der RAF 
flog, wieder flugfähig zu ma- 
chen, das Projekt wurde aber 
wieder aufgegeben. Nach dem 
Verkauf nach Frankreich im Jahr 
1996 Schlummerte die Tempest 
weitgehend unberührt in einer 
Werkstatt in Südfrankreich. 





Die Royal Navy Historical Flight hat ihre Swordfish Il gründlich 
saniert. Unter anderem wurden die Flügelholme erneuert. 


Umfangreiche Überholung beendet 


Swordfish wieder flugbereit 


Die Fairey Swordfish II (LS 326) der Royal Navy Historic Flight ist 
wieder flugbereit. Sie musste ein umfangreiches Überholungspro- 
gramm durchlaufen, in dessen Verlauf unter anderem die Haupt- 
holme ihrer Tragflügel ausgetauscht wurden. In diesem Sommer soll 
sie auf etwa 20 Airshows in England auftreten, unter anderem bei 
der Farnborough International Airshow im Juli.Die Swordfish II, die 
heute als G-AJVH registriert ist, war während des Zweiten Weltkriegs 
als U-Boot-Jäger der Fleet Air Arm im Einsatz. Von 1947 bis 1959 
gehörte sie Fairey, die sie schließlich der Royal Navy schenkte. 


6 klassiker der Luftfahrt 4/08 





Comeback in modernisierter Form 


Die „Goose“ wird 
wieder gebaut 


Die Grumman G-21 „Goose“ aus den 30er Jahren wird wieder 
gebaut. Antilles Seaplanes in Gibsonville, North Carolina, legt 
das alte Amphibium in modernisierter Form neu auf. Die früher 
verwendeten Pratt & Whitney-Sternmotoren weichen dabei 
modernen PT6A-Propellerturbinen desselben Herstellers, und 
die Cockpitausrüstung wird heutigen Standards angepasst. Fast 
alles andere bleibt bei der als „super Goose“ bezeichneten Neu- 
auflage beim Alten. Sechs Exemplare wurden bereits verkauft. 





men 
[2 





Zum Stückpreis von 2,95 Mio. Dollar bietet Antilles Seaplanes 
die „Super Goose" als Nachfolgerin der Grumman „Goose“ an. 


www.klassiker-der-Luftfahrt.de 











Rolls-Royce setzt Maßstäbe. Mit dem neuen BR725 Triebwerk 
fliegt eine völlig neue Klasse von Geschäftsreiseflugzeugen 
noch wirtschaftlicher, schneller, leiser und umweltschonender 
nonstop zu noch mehr Zielen weltweit. Die Antriebe, die 
diesen Jets den Schub geben, kommen aus Deutschland. 


BETHIT-IIT- 
192% 


weniger 
ist 
mehr 


Darin exzellent vereint: die Erfahrungen einer marktführenden 
deutschen Triebwerksfamilie und das geballte- Technologie- 
Know-how des globalen Rolls-Royce Konzerns. Das Rolls-Royce 
BR725 - eine Weltklasse für sich -"Made in Brandenburg! 


Trusted to deliver excellence 


Rolls-Royı & 





Von den Kurilen-Inseln geborgen 


Ki-43 „Oscar 


m 8. März kam die weltweit einzige flug- 
fähige Nakajima Ki-43 Hayabusa „Oscar“ 
nach langer Pause wieder in die Luft. Gesteu- 
ert wurde der historische japanische Jäger bei 
dem 30-minütigen Flug über dem Tillamook 


fliegt wieder 

Die Ki-43 Hayabusa ist 
eine von vier „Oscars“, die in den 90er Jahren 
von den Kurilen-Inseln bei Japan geborgen 


worden waren. An der Restaurierung waren 
die Texas Airplane Factory in Fort Worth und 


Gosshawk Unlimited in Casa Grande, Arizona, 
beteiligt 


Airfield von Brent Conner. Conner gehört zur 
Mannschaft des Tillamook Air Museum, dem 


Fotos: Gurling via Janssonne, Jones, Müller, Aeronauticum, Pembroke Dock Sunderland Trust 


Manfred von Richthofen 


Sonderschau im Aeronauticum 


Anlässlich des 90. Todestages von Manfred von Richtho- 
fen hat das Aeronauticum in Nordholz eine Sonderschau 
über den berühmtesten Jagdflieger des Ersten Welt- 
kriegs gestartet. Neben der Person von Richthofen be- 
leuchtet die Ausstellung mit zahlreichen Ausstellungs- 
stücken zugleich das Flugwesen im Ersten Weltkrieg. 
Die Sonderschau läuft noch bis zum 14. September. Das 
Aeronauticum ist täglich von 10 bis 18 Uhr geöffnet. 








Das Aeronauticum 
lockt derzeit mit 
einer Richthofen- 
Sonderschau. 





Neuer Star für das Technik Museum Speyer 


Spektakulärer Transport 


Der Transport der russischen Raumfähre Buran zum Technik Mu- 
seum Speyer hätte nicht werbewirksamer sein können. Im April 
war die Fahrt des neuen Museumsstücks von Rotterdam nach 
Speyer für zigtausende Menschen beiderseits des Rheins die große 
Attraktion. Nach einer Auffrischung wird die Buran ab September 
2008 zu besichtigen sein. Vor dem Kauf durch das Museum hatte 
die Raumfähre jahrelang in Bahrein gestanden. 


Letzte Sunderland MK I 


Bergung nicht 
ausgeschlossen 


Der Pembroke Dock Sunder- 
land Trust prüft derzeit 
Möglichkeiten der Bergung der 
letzten Short Sunderland MK I. 
Das Flugboot war 1940 in einem 
Sturm in Milford Haven in Wales 
gesunken. Prüfungen ergaben, 
dass der Morast im Hafen offen- 
bar wie’ein Konservierungs- 
mittel gewirkt hat, Bereits 2003 
war ein Motor der Sunderland 
MK | geborgen worden. 





Die Raumfähre Buran, hier auf dem Rhein vor Bad Godesberg, 
faszinierte während ihres Transports auf dem Rhein tausende 
Menschen. 
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Klassiker im Topzustand: ein 
Teil der Sorlini-Sammlung. 


Private Sammlung 


Kleine Schätze 
bei Padua 


Eine kleine, aber sehenswerte 
Flugzeugkollektion befindet 
sich auf dem italienischen Flug- 
platz Montegaldella westlich 
von Padua. Luciano Sorlini, heu- 
te 80-jähriger Betreiber eines 
Luftfahrttechnischen Betriebes 
an dem Flugplatz, hat ein gutes 
Dutzend historischer Flug- 
zeuge vor allem aus den frühen 
Nachkriegsjahren zusammen- 
getragen, darunter seltene 
Stücke wie die Saab Safir, Avia 
FL.3 oder Fiat 6.46. Die meisten 
Flugzeuge der Sammlung be- 
finden sich in sehr gutem und 
flugtauglichem Zustand. 






www.klassiker-der-Luftfahrt.de 
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TOP-Marken 2008 










DASH 8 Q400 
Neue Version 
des Bestsellers 
A400M 

Roll-out in 
Sevilla-® 


Dieses sowie viele weitere spannende 
Themen aktuell in FLUG REVUE, Deutschlands 
großem Luft- und Raumfahrt-Magazin. 


www.flugrevue.de 

















FLUG REVUE 
Die ganze Welt der 
Luft- und Raumfahrt 















Wolrraumtracitter 
io ’ auch für Astronauten? 


u Bi. dee ne Der Boom hält an 






Jetzt im Handel! 








Der Starrschlepp, hier hinter einer Ju 52, ° 
wurde mit diversen Kupplungsversionen 
als eine von mehreren Möglichkeiten 

erprobt, die DFS 230 auf Höhe zu bringen. 
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| itte der 30er Jahre entstand die Idee, 

mit überdimensionalen Segelflug- 

9 B zeugen Fallschirmjäger aus größe- 

ren Entfernungen lautlos ins Zielgebiet zu 

bringen. Der Überraschungseffekt wäre da- 

bei ungleich grö, als wenn die Truppen 

von motorisierten Transportern über dem 
Einsatzraum abspringen würden. 

Für die Entwicklung eines solchen Kampf- 
seglers nutzbare Vorarbeiten gab es schon. 
Bereits 1932 hatte die Rhön-Rossitten-Ge- 
sellschaft mit dem Forschungssegelflugzeug 
Urubu (OBS) einen Großsegler mit einem 
abgestrebten Flügel von 26 Metern Spann- 
weite entwickelt. So lages nahe, die 1933/34 





aus der Rhön-Rossitten-Gesellschaft hervor- 
gegangene Deutsche Forschungsanstalt für 
Segelflug (DFS) in Darmstadt mit der Ent- 
wicklung des neuen Lastenseglers zu beauf- 
tragen. Dipl.-Ing. Hans Jacobs, bis heute vie- 
len noch bekannt durch seine zivilen Segel- 
flugzeuge Rhönadler, Rhönbussard, Kranich, 
Reiher, Seeadler, Weihe und Meise, war für 
die Konstruktion des Gleiters verantwort- 
lich. 

Bevor das Reichsluftfahrtministerium 
(RLM) dem neuen Lastensegler die Bezeich- 
nung DFS 230 gab, lief die Entwicklung un- 
ter dem Namen DFS LS.1 an. Jacobs und 
sein Team legten das Flugzeug konventionell 


















in Gemischtbauweise als stoffbespannten 
Schulterdecker aus. Ein Stahlrohrgerüst 
mit rechteckigem Querschnitt bildete ‚die 
tragende Rumpfstruktur. Zum Start diente 
ein abwerfbares Fahrwerk, dessen zwei Rei- 
fen recht groß waren, um Starts auch auf 
schlechten Pisten zu ermöglichen. Gelandet 
wurde auf einer Eschenholzkufe, die drei öl- 
gedämpfte Federbeine besaß. Der Sporn er- 
hielt ein ebenfalls ölgedämpftes Schrauben- 
federbein. 

Die über 22 Meter spannenden Tragflä- 
chen und die Leitwerke entstanden in Holz- 
bauweise. Die Flügel waren einholmig auf- 
gebaut, wobei der Hauptholm im Verbund 
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230 





Eine der Ideen hinter dem Mistelschlepp unter 


der Bf 109 war, die DFS 230 unter anderem als 


Transporter für die Jägerverbände einzusetzen. 


mit der Sperrholz-Flügelnase die Torsions- 
kräfte aufnahm und einfache Streben die 
Biegekräfte auffingen. 

Neben dem Piloten fanden in dem Rumpf 
neun ausgerüstete Soldaten oder bis zu 1,1 
Tonnen Nutzlast Platz. Die Soldaten saßen 
in dem zunächst nur 70 Zentimeter breiten 
Rumpf auf einer Art Reitbalken hintereinan- 
der. Der Balken mit den vorderen fünf Plä 
zen war mit dem Rumpfgerüst verschweißt, 
das hintere Balkenteil war herausnehm- 
bar, um mehr Platz für Transportgüter zu 
erhalten. Auf einen Schutz der Soldaten in 
“orm einer Panzerung der Rumpfuntersei- 
te oder Ähnlichem musste schon allein aus 
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Gewichtsgründen verzichtet werden. Das 
Gleitvermögen der Lastensegler war nicht 
schlecht, wenn auch nicht überragend. Im- 
merhin erreichte die DFS 230 die Gleitzahl 
19. Das heißt: Aus einem Kilometer Höhe 
konnten 19 Kilometer im Gleitflug zurück- 
gelegt werden. 

Im Oktober 1936 erteilte das Technische 
Amt des RLM nach der Besichtigung einer 
Attrappe den Auftrag zum Bau von fünf 
Musterflugzeugen. Die Flugerprobung be- 
gann im Mai 1939. Unter anderem gehörte 
Hanna Reitsch zu den Testpiloten. Der da- 
malige Generalmajor Kurt Student, der spä- 
ter unter anderem die Lastenseglereinsätze 

















gegen Eben Emael, bei der Besetzung K 
tas und auch bei der Befreiung Mussolinis 
vom Gran Sasso verantwortete, überzeugte 
sich mehrmals von den Flugeigenschaften 
der DFS 230. Schnell zeigte sich, dass der 
Gleiter ein gutes Potenzial als Transportmit- 
tel und für Angriffsaufgaben bot. 

Nachdem die Flugerprobung gute Ergeb- 
nisse zeigte, lief Mitte 1939 die Produktion 
an, die schrittweise auf mehrere Betriebe, 
unter anderem die Gothaer Waggonfab- 
rik, verteilt wurde. Bis Ende 1939 waren 
28 DFS 230A gebaut. Neben einigen Null- 
serienflugzeugen gab es die Versionen A-I 
mit einfacher Steuerung und A-2 mit zu- 
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sätzlicher Hilfssteuerung. Im Februar 1941, 
inzwischen waren fast 500 Flugzeuge der 
A-Serie gefertigt worden, startete die Pro- 
duktion der DFS 230B. Sie unterschied sich 
von der Anfangsserie vor allem durch einen 
Bremsschirm, der wesentlich steilere An- 
flüge als allein mit den Bremsklappen und 
noch kürzere Landestrecken erlaubte. Zu- 
dem gab es jetzt auch Rüstsätze für zwei 
Bewaffnungsversionen. Der Kampfgleiter 
konnte jetzt mit einem seitlich rechts am 
Rumpf montierten, starr nach vorn gerich- 
teten MG 34 ausgerüstet werden. Das MG 
wurde von einem hinter dem Piloten sitzen- 
den Mann bedient, der dazu durch einen 
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Fliegerisch waren die DFS 230 problemlos. Aus militärischer Sicht von Vorteil war, dass 
die Ausbildung neuer Piloten im Vergleich zu anspruchsvolleren Flugzeugen kurz war. 





Fast 1600 DFS 230 wurden produziert. Einfach aufgebaut, waren sie reines Verbrauchs- 
material, das sich vor allem bei Versorgungsflügen bewährte (oben und unten). 





Ein seltenes Dokument ist dieses Farbbild von DFS 230 in Wintertarnung an der 
Ostfront (unten). Erfolglos blieben Versuche, die DFS 230 mit Schwimmern wasser- 
startfähig zu machen (unten links). 





u. s a RE 
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DFS 230 V7 


Prototyp der DFS 230F-1 























|ors PER) c-1 


Verwendung: Lasten- und 
Kampfsegler 

Besatzung: 1 Pilot plus neun Mann 
Spannweite: 22,28 m 

Länge: 11,00 m 

Höhe: 3,70 m 

Flügelfläche: 42,07 m? 
Leermasse: 940 kg 

Rüstmasse: 1050 kg 

Zuladung: 1100 kg 

max. Flugmasse: 2150 kg 
Flächenbelastung: 51,1 kg/m? 
Höchstgeschwindigkeit 

im Schlepp: 260 km/h 
Sturzgeschwindigkeit: 290 km/h 
Landegeschwindigkeit: 88 km/h 
Gleitzahl: 19 

Bewaffnung: ein bewegliches 
MG 15, optional ein starres MG 34 
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DFS 230C-1 


Ii/Luftlandegeschwader 1 
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‚Auf diesem Bild ist gut die endgültige 
Anordnung der Bremsraketen im Bug 


zu erkennen. 
. L Die DFS 230 V7 war 
ein Prototyp für die 
verbesserte, aber 
nicht verwirklichte 
DFS 230F-1. 


Durchgriff in der Bordwand fassen musste. 
Ebenfalls war jetzt die Montage eines MG 
15 auf der Rumpfoberseite hinter dem Cock- 
pit möglich. Die Waffen konnten nach der 
Landung leicht entfernt und sofort im Erd- 
kampf weiter eingesetzt werden. 

Bereits im Herbst 1938 war ein Ausbil- 
dungskommando für die kommenden Las- 
tensegler aufgestellt worden. Überwiegend 
handelte es sich bei den Piloten um Frei- 
willige. Sie waren der 7. Fliegerdivision in 
Berlin unterstellt und bildeten mit den Fall- 
schirmtruppen das XI. Fliegerkorps unter 
Generalmajor Student. 

In den frühen Morgenstunden des 10. Mai 
1940 erfolgte der erste Angriff mit den bis 
dahin geheimen Kampfseglern. Ziel war das 








Fotos und Zeichnung: KL- Dokumentation 
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belgische Sperrfort Eben Emael, wenige Ki- 
lometer südlich der niederländischen Stadt 
Maastricht. Die Aufklärung hatte ergeben, 
dass das mit 1200 Soldaten besetzte Fort 
mit konventionellen Mitteln nur unter er- 
heblichen Verlusten einzunehmen gewesen 
wäre. Im ersten Büchsenlicht des Tages lan- 
deten 42 zur so genannten Sturmabteilung 
Koch des Luftlandegeschwaders I (LLG 1) 
gehörende DFS 230 auf dem Bergplateau 
des unterirdischen Forts. Etwa 30 Kilome- 
ter entfernt hatten sich die Lastensegler in 
großer Höhe von ihren Schleppflugzeugen 
ausgeklinkt. Die belgischen Soldaten wur- 
den von dem lautlosen Angriff vollständig 
überrascht. Das Fort wurde praktisch im 
Handstreich genommen. 


Meist wurden die DFS 230 an etwa 40m 
langen Seilen geschleppt. Flugzeuge wie 
die Ju 87 konnten gleich zwei der Lasten- 
segler schleppen. 





Der Lastensegler hatte sich damit aus 
Sicht der Militärs hervorragend bewährt. 
Ein Jahr später, im Mai 1941, sollten die 
DFS 230 bei der Eroberung Kretas wieder 
eine wichtige Rolle spielen. Besonders spek- 
takulär war sicher der Einsatz zur Befrei- 

















ung des italienischen Diktators Mussolini 
aus dem Berghotel „Campo Imperatore“ auf 


dem Gran Sasso am 12. September 1943, 
bei dem das Kommando das Überraschungs- 
moment des lautlosen Angriffs der Gleiter 
nutzte. Doch neben derartigen Angriffen 
wurden die DFS 230 vor allem zu zahllosen 
Versorgungsflügen vor allem an der Ostfront 
und in Nordafrika herangezogen. 

Im Jahr 1941 wurden mit 1020 Flugzeu- 
gen die meisten DFS 230 gebaut. Neben der 
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besseren Leistungen nicht hinaus. 








Bis heute ist nur wenig über die DFS 331 bekannt, die als abgestrebter Schulterde- 
cker in Gemischtbauweise konstruktiv ähnlich wie die DFS 230 ausgelegt war und 
deren größerer Nachfolger hätte werden können. Die ab 1940 in Gotha entwickelte 
DFS 331 konnte bei einer maximalen Flugmasse von 4770 Kilogramm 2,5 Tonnen 
Nutzlast tragen. Ihre maximale Gleitgeschwindigkeit betrug 330 km/h, die beste 
Gleitzahl 17,5. Über das Prototypenstadium kam dieser Lastensegler trotz seiner 





1940 startete dort der Prototyp zum Erstflug. 





laufenden Produktion wurde an der Wei- 
terentwicklung des Lastenseglers gearbei- 
tet. Viele der Versuche blieben allerdings 
im Prototypenstadium stecken. Nicht so 
die DFS 230C-1 aus dem Jahr 1943. Ihre 
Rumpfbreite wuchs um 30 Zentimeter auf 
einen Meter. Zudem erhielt sie eine größe- 
re Einstiegstür auf der linken Rumpfseite. 
Im Bug trug die C-Version drei Bremsrake- 
ten von Rheinmetall-Borsig, die unmittelbar 
nach dem Aufsetzen gezündet wurden um 
auf kürzesten Landeflächen, wie zum Bei- 
spiel am Gran Sasso, zum Stehen zu kom- 
men. Außerdem erhielt sie einen reffbaren 
Bremsschirm, der Steilanflüge mit bis zu 60 
Grad erlaubte. 

Wahrscheinlich, denn genaue Aufzeich- 
nungen scheint es nicht mehr zu geben, 
2 wurde 1944 die Version D-1 nur in weni- 


tos: KL-Dokumentation 
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gen Musterexemplaren gebaut. Ihre Spann- 
weite war um mehr als einen Meter auf 
19,10 Meter reduziert, und sie besaß eben- 
falls Bremsraketen im Bug. Mit der E-1, de- 
ren Rumpf auf 1,5 Meter verbreitert war, 
wurde versucht, der DFS 230 noch mehr 
Raum für Lastentransporte zu geben. In 
Serie ging diese Version wie auch die DFS 
230F-1 nicht, die auch als DFS V7 bezeich- 
net wurde. Das Einzelstück (DV+AV) war 
von Ingenieur Hünerjäger in Gotha entwi- 
ckelt worden und konnte außer zwei Piloten 
noch 15 Soldaten oder eine entsprechende 
Nutzlast aufnehmen. Im Prinzip hatte das 
Flugzeug mit den bisherigen Versionen au- 
Ber der Bezeichnung DFS 230 nichts mehr 
gemein. Die Beladung mit besonders sper- 
rigen Gütern konnte über eine sehr große 
Luke auf der Rumpfoberseite erfolgen. Die 





maximale Flugmasse von drei Tonnen lag 
fast 50 Prozent höher als bei den anderen 
DFS-230-Versionen. Obwohl die Flugeigen- 
schaftstests durchaus positiv verliefen, ging 
diese Version nicht in Serie. 

In Gotha wurde noch mit einigen weiteren 
Ausführungen der DFS 230 experimentiert. 
Die V6 erhielt ein nach vorn abgestrebtes, 
bremsbares Fahrwerk. Zur Verkürzung der 
Landestrecke montierte man eine so genann- 
te Stahlkeilkufe'mit vier Greifern, die sich 
ähnlich einem Pflug bei der Landung im Bo- 
den festkrallen konnten. Eine DFS 230 A-2 
wurde mit Schwimmern ausgerüstet, um sie 
auch auf Wasserflächen einsetzen zu kön- 
nen. Über den Erfolg oder Misserfolg der 
Versuche ist bisher nichts bekannt. 

Im Laufe der Jahre wurden unterschied- 
liche Schleppmethoden entwickelt. Üblich 
war der Schlepp an einem zirka 40 Meter 
langen Seil. Ein andere Methode war der 
Schlepp an einer kurzen Stange direkt hinter 
dem Schleppflugzeug. Als Schlepper wur- 
den ganz unterschiedliche Flugzeuge einge- 
setzt, oft die Junkers Ju 52, aber auch an- 
dere, meist mehrmotorige Muster wie zum 
Beispiel die Heinkel He 111, Dornier Do 17 
oder Messerschmitt Me 110. Ein weiteres 
Versuchsfeld waren die Mistelschlepps, bei 
denen verschiedene Flugzeuge, unter ande- 
rem die Bf 109, über ein Gestell auf der DFS 
230 befestigt wurden. Im Zielgebiet trennte 
sich das Gespann. 

Im Juli 1944 endete die Fertigung der DFS 
230 nach der Auslieferung von 1591 Flug- 
zeugen. Zu dieser Zeit hatte der Lastenseg- 
ler als Angriffsmittel bereits ausgedient. Bei 
Transportaufgaben war die größere Gotha 
Go 242 der DFS 230 inzwischen überle- 
gen. 

Von den fast 1600 produzierten DFS 230 
gingen nur sehr wenige ins Ausland. In den 
Jahren 1942/43 erhielten die italienischen 
Streitkräfte 60 der Lastensegler, 38 erhielt 
die rumänische Luftwaffe. Nach Japan wur- 
den 1943 drei DFS 230B-2 geliefert. 

Die Lastensegler blieben keine deutsche 
Domäne. Die Möglichkeiten der Gleitflug- 
zeuge ließen auch die Alliierten aufhorchen. 
In England entstand 1941 die Airspeed Hor- 
sa, die später in Massen .bei der Invasion in 
der Normandie eingesetzt wurde. Die US-In- 
vasionstruppen verwendeten in der Norman- 
die und auf Sizilien die Waco CG-4, die 1942 
entwickelt worden war und von der mehrere 
Firmen fast 14000 Exemplare bauten. 

Heute existiert keine vollständig origi- 
nale DFS 250 mehr. Einige Rumpfgerüs- 
te sind in verschiedenen Museen in Frank- 
reich, Serbien und Deutschland erhalten. 
Das Luftwaffenmuseum in’ Gatow zeigt ei- 
nen Nachbau, den Mitglieder der Flieger- 
kameradschaft Lastensegler auf der Basis 
eines vorhandenen Rumpfgerüstes 1990 
fertigstellten. KL} 

Heiko Müller 
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KoleılTeH XR60-1 Constitution 


Die Constitution war zu ihrer 
Zeit ein Gigant und ist auch 
heute noch das größte je für 


m 
die US Navy gebaute Trans- u 
portflugzeug. Der Prototyp = 87 
flog erstmals am 9. November % 
1946. Bei den Tests trug die = 5 
Crew noch Fallschirme. _ 
we; 
FOTOS: KL-Dokumentation, E “ 
Sammlung Postma nr BR ss 


ce 


Fehlende Propellerturbinen schränkten den Nutzen ein 


Riese ohne Reic 


Im Zweiten Weltkrieg benötigten die US-Streitkräfte 
neue Großflugzeuge zum weltweiten Truppen- und 
Frachttransport. Lockheed entwickelte dafür die 
riesige XR60-1, die mangels der geplanten Wellen- 
turbinen aber untermotorisiert war und nicht die 
notwendigen Reichweiten brachte. So blieb es bei 
zwei Prototypen, die immerhin einige Jahre bei 
der US Navy dienten. 
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‚Role 411-7 9 XR6O-1 Constitution 


Me _ hai. 





Die charakteristische Rumpfform der XR60-1 resultierte aus der Anordnung von zwei Druckkabinen übereinander. Das Fahrwerk war eine 
aufwändige Konstruktion mit je zwei Federbeinen für die Haupteinheiten. Der Flügel war dick genug für Kriechgänge zu den Motoren. 





- u] ng 





Hier zeigen die zwölfköpfige Besatzung und die 168 Passagiere die Kapazität der 


Constitution (im Bild die zweite Maschine). Haupteinstieg war über den Bugradschacht. 
Links gab es eine große Frachttür für das Unterdeck. Rechts die erste XR60-1. 


ach dem Eintritt der Vereinigten 
N Staaten in den Zweiten Weltkrieg 

übernahm Pan American Airways, 
schon immer ein Verfechter von großen 
ngstreckenflugzeugen, einen Teil der Ver- 
sorgungsflüge für die US-Streitkräfte. Da- 
bei wurde schnell klar, dass neue Muster, 
die Nutzlasten von an die 9000 Kilogramm 
über interkontinentale Distanzen befördern 
konnten, wünschenswert waren. Mit diesen 
Leistungsanforderungen trat das Pentagon 
nach Konsultationen mit Pan Am daher an 
verschiedene Flugzeughersteller (Boeing, 
Convair, Douglas) heran. 

Auch Lockheed begann Anfang 1942 
in enger Abstimmung mit der US Navy 
und Pan Am mit Studien für einen ent- 
sprechenden Transporter. Willis Hawkins 
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leitete ein kleines Team für die Vorent- 
wurfsarbeiten, bei denen 28 verschiedene 
Konfigurationen untersucht wurden. Man 
entschied sich schließlich für einen recht 
konventionellen Entwurf mit Tragflächen 
in Mitteldeckeranordnung. Der Rumpf mit 
zwei übereinanderliegenden Decks erhielt 
von vorn betrachtet die Form einer 8, was 
für zwei Druckkabinen, strukturell betrach- 
tet, günstig war. Als Antrieb sah man vier 
neue Wellenturbinen von Wright mit je 
5500 shp (4100 kW) vor. 

Trotz des konventionellen Aussehens war 
das Model 89, das später den Namen „Cons- 
titution“ (Verfassung) erhielt,- der mit Ab- 
stand größte Transporter, den die amerika- 
nische Marine bis dahin - und bis heute - in 
Auftrag gegeben hatte. Deshalb trieb man 











beim Fahrwerk einen großen Aufwand, um 
den Einsatz von vorhandenen Pisten aus zu 
ermöglichen. Zwei Hauptfahrwerks-Feder- 
beine wurde mit je zwei Rädern versehen, so 
dass sich das Gewicht besser verteilte und 
man bei einer Reifenpanne mehr Sicher- 
heitsreserven hatte. Allein 50000 Ingeni- 
eursstunden flossen in diese Konstruktion 
ein, die als Besonderheit über kleine Elek- 
tromotoren verfügte, um die Räder schon 
vor der Landung in schnelle Drehung zu ver- 
setzen. 

Der voluminöse Flügel mit einer damals 
phänomenalen Tarikkapazität von 37000 
Litern ermöglichte den Einbau eines Kriech- 
gangs zu den Motoren, die somit auch im 
Flug gewartet werden konnten. Den Passa- 
giereinstieg legte man in den Bugfahrwerks- 
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Die Constitution flogen nur kurze Zeit 
im regulären Dienst. Oben ein Foto mit 
beiden Flugzeugen über San Francisco. 


Um die Startleistungen zu erhöhen, baute Lockheed auf der Tragflächenoberseite nahe des Rumpfs sechs Hilfsraketen ein. 
Diese wurden kurz vor dem Abheben aktiviert und lieferten 15 Sekunden lang einen Gesamtschub von 26,6 KN. 


schacht, und für die Beladung mit Fracht im 
Unterdeck standen Winden zur Verfügung. 

Der offizielle Auftrag für den Bau der 
Constitution wurde im Frühjahr 1943 un- 
terzeichnet, wobei die Navy die Typenbe- 
zeichnung XR60-1 vergab. Er sah zunächst 
die Entwicklung und den Bau von 50 Flug- 
zeugen im Wert von 111,25 Millionen Dol- 
lar vor. Das war eine beträchtliche Summe, 
doch höchste Priorität hatte das Programm 
nicht gerade. Ein großes Problem für die 
etwa 40-köpfige Entwicklungsmannschaft 
unter Projektingenieur W. A. „Dick“ Pul- 
ver war die Streichung des Turboproptrieb- 
werks durch die US Navy, so dass man auf 
die neuen 28-Zylinder-Sternmotoren Wasp 
Major von Pratt & Whitney ausweichen 
musste. 
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Um die Constitution überhaupt montieren 
zu können, errichtete Lockheed im dama- 
ligen Hauptwerk Burbank extra einen neu- 
en Hangar. Das 120 Meter breite, 90 Meter 
tiefe und 18 Meter hohe Gebäude kostete 
allein 1,25 Millionen Dollar. So dauerte es 
bis zum Sommer 1946, bis die erste Cons- 
titution (Bureau of Aeronautics Nr. 85163) 
fertig war und statischen Versuchen unter- 
zogen werden konnte. Zu diesem Zeitpunkt 
war der Krieg vorbei und das Programm auf 
zwei Versuchsmuster für 27 Millionen Dol- 
lar zusammengestrichen. 

Joe Towle, Tony LeVier als Copilot und 
die Testingenieure Rudy Thoren, Jack Frick 
und Dick Stanton starteten schließlich am 9. 
November 1946 zum Jungfernflug mit dem 
Giganten. 10000 Zuschauer verfolgten das 















Ereignis in Burbank, wohin die Maschi- 
ne nach zwei Stunden und 17 Minuten zu- 
rückkehrte. Zwischenzeitlich hatte sie eine 
Höchstgeschwindigkeit von 487 km/h er- 
reicht und auf der 110 Kilometer entfernten 
Muroc Army Air Base (heute Edwards AFB) 
zwei Touch-and-Gos absolviert. : 

Bei den Flugversuchen wurde schnell klar, 
dass die zunächst eingebauten R4360-18 
mit ihren 2235 kW (von denen bei höheren 
Temperaturen nur 2065 Kilowatt zur Ver- 
fügung standen) in keiner Weise ausreich- 
ten. Deshalb baute man bald R4360-22W- 
Modelle ein, die es dank Wassereinsprit- 
zung immerhin auf eine Startleistung von 
3500 hp (2610 kW) brachten. Zusätzlichen 
Schub verliehen sechs auf der Flügelober- 
seite montierte Hilfsraketen, die bei Bedarf 
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FOTOS: Sammlung Postma (2), Lockheed (2), KL-Dokumentation (2) 


Bi) XR60-1 Constitution 
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[Kofo] 4at=I-Ie| 
XR60-1 Constitution 


Hersteller: Lockheed, 
Burbank, Kalifornien 
Typ: Passagier- und 
Frachtflugzeug 
Besatzung: 12 
Passagiere: 204 maximal, 
168 normal 

Triebwerke: 4 x Pratt & Whitney 
R-4360-22W Wasp Major 
Leistung: 4 x 3500 hp (2610 kW) 
Länge: 47,57 m 

Höhe: 15,35 m 

Spannweite: 57,64 m 
Flügelfläche: 335,4 m? 
Leermasse: 51970 kg 

Kraftstoff: 37020 | 

max. Startmasse: 83460 kg 
Höchstgeschw.: 488 km/h 

in 6100 m Höhe 

Reisegeschw.: 433 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 8415 m 
Startstrecke 

(über 15-m-Hindernis): 1410 m 
Landestrecke 

(über 15-m-Hindernis): 700 m 
max. Reichweite 

ohne Nutzlast: 10135 km 
Reichweite 

mit 15000 kg Nutzlast: 
ca. 3200 km 

Reichweite 

mit 4500 kg Nutzlast: 

ca. 5600 km 



































FOTOS: Lockheed, Sammlung Postma; Zeichnung: Schwarz 
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Die Constitution wurden in Burbank gebaut. Lockheed polierte die Aluminiumbeplankung vor der Lieferung auf Hochglanz. 


nach dem Abheben gezündet werden konn- 
ten und 15 Sekunden lang 26,6 kN beisteu- 
erten. 

Die zweite XR60-1 (No. 85164) startete 
am 9. Juni 1948 zum Jungfernflug. Während 
die erste Maschine für Schwerpunktver- 
suche noch große Wassertanks in der Kabi- 
ne hatte, wurde bei der zweiten Constitution 
im Oberdeck von Anfang an eine VIP-In- 
neneinrichtung für 92 Passagi 
Unten war Platz für Fracht, aber a 
eine großzügige Küche und Ruh 
die zwölfköpfige Besatzung. Insgesamt flo- 
gen die beiden Constitutions 618 Stunden 
im Testprogramm. 

Am 2. Februar 1949 nahm die in Alameda 
(San Diego), Kalifornien, stationierte Trans- 
portstaffel VR-44 die Constitution in den 
Dienst. Die Maschinen wurden nach den 
Abnahme- und Trainingsflügen unter ande- 
rem für regelmäßige Verbindungsflüge zwi- 
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schen der Moffett Naval Air Station bei San 
Francisco und Patuxent River in Maryland 
verwendet. Für den Elf-Stunden-Flug waren 
100 Passagiere und mehr üblich. Hinzu ka- 
men Versorgungsflüge nach Hawaii, bei de- 
nen allerdings die Zuladung deutlich redu- 
ziert werden musste, um genügend Kraft- 
stoffreserven zu haben. 

Wegen ihrer beeindruckenden Größe 
nutzte die Navy ihre Constitution, die 1950 
in XR6V-1 umbenannt wurde, auch für Wer- 
betouren durchs Land. 1949 flog man zum 
Beispiel 23 Städte an, wobei auf dem Rumpf 
der Slogan „Your Navy, Air and Sea“ auf- 
gemalt war. Bei einem Flug über New York 
wurde 1950 in der XR6V-1 die Vorpremie- 
re des Films „Slattery's Hurricane“ präsen- 
tiert. 

Derweil versuchte Lockheed, die Consti- 
tution auch den Fluggesellschaften schmack- 
haft zu machen. Zu diesem Zweck konzi- 








Eigens für 
den Bau der 
XR60-1 
errichtete 
Lockheed 
einen neuen 
Hangar. Hier 
sind schon 
beide Zellen 
zu sehen. 


pierte man das Model 189 für 129 Passa- 
giere, das Model 389 und das Model 489 
für 168 Passagiere und einer auf 88450 Ki- 
logramm erhöhten maximalen Abflugmasse. 
Dazu kam das Model 289, das mit Wright- 
Typhoon-Wellenturbinen (5500 shp) be- 
stückt werden sollte. Diese hätten eine Ab- 
flugmasse von 108860 Kilogramm und der 

aschine deutlich bessere Leistungen er- 
ht. Chefingenieur Wilfried A. „Dick“ 











Pulver versprach sich davon eine Nutzlast 
von 16000 Kilogramm bei 6400 Kilome- 
tern Reichweite und eine Reisegeschwin- 
digkeit von 480 km/h. Lockheed wollte die 


Constitution für 3,5 Millionen Dollar anbie- 
ten. Pan Am zeigte aber wenig Interesse, da 
man die Maschine als zu groß für den dama- 
ligen Bedarf ansah. 

Die Constitutions der Navy gingen unter- 
dessen 1951/52 für eine Grundüberholung 
zu Lockheed. Schon ein Jahr ter kam 
man allerdings zur Erkenntnis, da 
triebskosten angesichts der mäßigen Leis- 
tungen doch viel zu hoch lägen. Deshalb 
lagerten die Militärs ihre XR6V-1 auf dem 
Lichfield Park in Arizona ein und versteiger- 
ten sie schließlich 1955 für 98000 Dollar an 
einen zivilen Käufer. R 

George Crockett von Alamo Airways 
konnte mit den Riesen aber auch nichts 
Rechtes anfangen, da eine notwendige FAA- 
Zulassung selbst für den Frachtbetrieb viel 
zu teuer gewesen wäre. Eine Maschine wur- 
de daher lange Jahre als Litfaßsäule in Las 
Vegas genutzt (Alamo Gasoline), bevor sie 
1969 verschrottet wurde. Das gleiche Schick- 
sal ereilte 1978 auch die Constitution am 
Opa-Locka Airport in Florida. 

Karl Schwarz 




















4/08 Klassiker der Luftfahrt 23 









I 
| 





\Nfeisfol alt] BeLelite Erg F-4 Phantom 


Fotos: US Navy, McDonnell Douglas 


Der Prototyp der Phantom besaß noch die kurze Nase und die geschwungenen Lufteinläufe. 


Das hintere Cockpit enthielt eine Testausrüstung. 


Mcponnell Douglas F-4 Phantom Il 


Eine Legende 
geht an Bord 


Erstflug vor 50 Jahren: Die Karriere der McDonnell Katapult frei: zwei F-4B der 

Douglas F-4 Phantom II begann bei der US Navy. N E2S2 KurzWOnHonns FIGEEDIE 
e A „Swordsmen" waren die erste 

Fast drei Jahrzehnte diente das Muster als Abfang- Phantom-Einheit, die später 


jäger und Jagdbomber für die Flotte. Br 


Die Erprobungsstaffel VX-4 lackierte diese F-4$ (allerdings mit einem F-4B-Radom) 
1976 anlässlich der 200-Jahr-Feier der USA entsprechend um. 
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Die berühmten „Jolly Rogers“ der VF-84 flogen die F-4B bis 1967 und 
wurden auch über Vietnam eingesetzt. 























Nachbrenner, schlechte Sicht nach 
vorne, garantierte Flugleistungen nicht zu 
erreichen: Liest man den ersten Erprobungs- 
bericht der US Navy aus dem Jahr 1958, 
glaubt man kaum, dass die F-4 Phantom mit 
5195 gebauten Exemplaren das erfolgreii 
te Kampfflugzeug der westlichen Welt wer- 
den sollte. Der Jet blieb 21 Jahre lang in der 

Fertigung und flog als erster Fighter sowohl 
3 bei der US Navy als auch bei der Air Force 


nzureichende Seitenstabilität wä 
rend des Anflugs, unzuverlässiger 


fahr enden Kollegen, force en. 
& Den hohen Anforderungen für den Einsatz 
2 auf Flugzeugträgern verdankt die F-4 ihre 
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bis heute andauernde Robustheit. Das Kons- 
truktionsteam bei der McDonnell Aircraft 
Company unter Herman Barkey hatte ganze 
Arbeit geleistet, nachdem man der Nav) 
Spätsommer 1954 erste Zeichnungen einer 
als Jagdbomber weiterentwickelten F3H De- 
mon mit zwei Triebwerken präsentierte. 
iese F3H-G sollte von zwei Wright J65 
mit je 34,7 Kilonewton anget 
obwohl auch das we 
ral Electric J79 zur s 
besaß das Modell in Origi 
als AH-1 (für „Attack“) bezeichneten Pro- 
jekts auf der rechten Seite ein J79 und lin 
ein J65. Der Hoffnungsträger des 1958 ge- 
gründeten Unternehmens war noch eins 
zig und wies eine gerade Tragfläche und tief 
angebrachte Höhenleitwerke ohne Neigung 
auf. Ansonsten ließen sich die „Gene“ der 
späteren Phantom sehr gut erkennen. Die 


Die elfte Maschine 
diente im April 1961 
zu Tests mit Mk-83- 
Bomben. 


arineführung ließ sich von dem ] 

ektleiter Don Malvern eigentli 
tan“ nennen wollte, beeindrucken und be- 
stellte zwei Prototypen. Sie sollten nach dem 
Willen des Firmenchefs James McDonnell 


„Mithras“ heißen. Später entschied er sich 


jedoch für „Phantom II“ als Erinnerung an 
sein erstes Produktionsflugzeug, die FH-1, 
die 1946 als erster US-Jet von einem Flug- 
zeugträger aus operiert hatte. 2 
Obwohl diese erste Phantom nur knapp 
zehn Jahre jünger war, verdeutlichten die am 
25. Juli 1955 erstellten Spezifikationen, um 
welches Kaliber es sich bei dem Nachfolger 
handelte: Die von zwei J79 angetriebene Ma- 
schine sollte mit zwei Mann Besatzung und 
einer aus Sparrow-Ill-Flugkörpern beste- 
henden Bewaffnung eine Geschwindigkeit 
von Mach 2 erreichen. Da die Marine wie- 
der zu einem reinen Abfangjäger tendierte, 
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AH-1: Erster Entwurf eines einsitzigen Mehrzweckjägers. 
Nach Wegfall der Angriffsaufgaben in F4H-1 umbenannt. 


am 27. Mai 1958 in St. Louis, am 21. Oktober 1959 abgestürzt). 
Die „142260“ startete im Oktober 1958 zu ihrem Jungfernflug 
und stellte 1959 und 1961 Höhen- und Geschwindigkeits- 
weltrekorde auf. Sie ist heute in Privatbesitz eingelagert. 
F-AA: Die US Navy bestellte 45 Exemplare der F4H-1, die spä- 
ter in FAH-1F umbenannt wurden, um sie von den folgenden 
F4H-1 (F-4B-Standard) zu unterscheiden. Im Jahr 1962 
bekamen sie die Bezeichnung F-4A. Sie dienten zu Test- und 
Trainingszwecken. Die ersten 18 Flugzeuge besaßen noch ein 
kleines Radom für das AN/APG-50-Radar, die flache hintere 
Cockpitverglasung und die alten Lufteinläufe mit nach vorne 
gezogener oberer Kante. Die folgenden Maschinen bekamen 
die größere Nase für das AN/APQ-72 sowie die definitive 
Konfiguration der Vergläsung und Lufteinläufe. 

Sie entsprachen in dieser Form weitgehend der späteren 
F-4B. Heute existieren nur noch knapp zehn Exemplare der 
F-4A. Von den fünf erhaltenen Jets mit der kleinen Nase ist 
nur eine auf dem Flugzeugträgermuseum „USS Lexington“ 
in Texas ausgestellt, eine weitere ist in Silver Hill eingelagert. 
F-4B: Die erste Einsatzvariante der Phantom startete erst- 
mals am 25. März 1961 (zu diesem Zeitpunkt noch als F4H-1 
bezeichnet). Insgesamt baute McDonnell 649 Exemplare für 
US Navy und Marines, die vom J79-GE-8 angetrieben wurden. 
Die letzte Maschine ging im Januar 1978 außer Dienst (VMFA- 
321). Insgesamt wurden 44 Einheiten zu QF-48-Drohnen 
umgerüstet. 

F-4G: zwölf in den 60er Jahren von der US Navy mit einem 
Datenlink ausgerüstete F-4B (nicht zu verwechseln mit der 
„Wild Weasel“-Version der USAF). 





YF4H-1: Zwei Prototypen wurden gebaut (Erstflug der „142259“ 


Im Gegensatz zur 
späteren J-Version 
besaß die F-4B noch 
einen Sensor unter 
der Nase. 





Marine-Versionen 


F-4J: Von dieser verbesserten Marinevariante (Erstflug: 

27. Mai 1966) baute McDonnell 622 Exemplare. Sie wies ein 
verstärktes Fahrwerk mit den entsprechenden Ausbeu- 
lungen in der Tragfläche, das AN/AWG-10-Radar- und Feuer- 
leitsystem sowie J79-GE-10-Triebwerke und ein Höhenleit- 
werk mit Schlitzen in der Vorderkante auf. Der für die F-4B 
charakteristische Sensor unter dem Bug entfiel. 15 Ma- 
schinen gingen später als F-4J(UK) an die Royal Air Force. 
F-4K: Für den Einsatz auf ihren Flugzeugträgern beschaffte 
die Royal Navy 50.FG. Mk 1 plus zwei Prototypen (Erstflug: 
27. Juni 1966). Sie besaßen ein für den Start um knapp 

40 Zentimeter verlängerbares Bugfahrwerk sowie Spey- 
Turbofans von Rolls-Royce, die um rund 20 Prozent größere 
Lufteinläufe erforderten. Später flogen sie bei der RAF. 
F-AN: 228 F-4B wurden im Lebensdauerverlängerungspro- 
gramm „Bee-Line“ umgerüstet (Erstflug: 4. Juni 1972). 
Äußerlich unterschieden sie sich von der F-4B durch die 
länglichen ECM-Sensorenverkleidungen an den Lufteinläufen. 
Sie flogen bis 1985. Die letzte Einheit war die VMFA-134. 
F-4S: Ähnlich wie bei der F-4N rüstete die US Navy 248 F-4J 
um. Sie dienten meist bei Reserveeinheiten, zuletzt bei der 
VMFA-112 bis Januar 1992. & 
RF-AB: Nach der Air Force wollte auch das US Marine Corps 
eine Aufklärerversion. Die erste von 46 ursprünglich als 
F4H-1P bezeichneten Maschinen startete am 12. März 1965. 
Es handelte sich im Wesentlichen um eine F-4B mit der Nase 
der RF-4C (die letzten zwölf erhielten Räder und Flügel der 
F-4)). Die VMFP-3 in El Toro stellte die letzten Exemplare 

am 10. August 1990 außer Dienst. ; 

EF-4B/J: Von 1970 bis 1981 nutzte die Staffel VAQ-33 „Fire- 
birds“ einige Phantoms zur Ausbildung in der elektronischen 
Kampfführung (EF-4B BuNo 153070, EF-4J 153076 und 153084). 
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IWfeislola 11T WeFelste Erg F-4 Phantom 


























F-4B 


Besatzung: 2 

Antrieb: 2 GE-Turbojets J79-GE-8 
mit je 75,55 kN Schub 

(mit Nachbrenner) 

Länge: 17,76 m 

Höhe: 5,01 m 

Spannweite: 11,71 m 
Flügelfläche: 49,24 m? 
Leermasse: 12637 kg 

max. Startmasse: 25345 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 2397 km/h 
in 12200 m Höhe 
Dienstgipfelhöhe: 17328 m 
Überführungsreichweite: 3700 km 
Kampfradius: 640 km 

Bewaffnung: AIM-9 Sidewinder, 
AIM-7 Sparrow plus Bomben; 
insgesamt 7248 kg Außenlasten 














Zeichnung: Marsan, Fotos: McDonnell Douglas 
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Stärkere Triebwerke und eine verbesserte Avionik erhielt die F-4J (oben die erste 
Maschine). Das Waffenarsenal (rechts) beeindruckte die Marines. 


änderte sie die Bezeichnung entsprechend in 
F4H-1. Bei der endgültigen Version konnte 
Barkeys Team allerdings das Höhenleitwerk 
nicht so anordnen, wie bei der AH-I vor- 
gesehen. Nach viel Tüftelei im Windkanal 
zeigte eine Neigung von 23 Grad nach unten 
die besten Ergebnisse, da sie die nötige Sta- 
bilität bot und die Leitwerke trotzdem nicht 
vom Abgasstrahl der Triebwerke beeinflusst 
wurden. Die Versuche offenbarten jedoch 
Stabilitätsprobleme im Bereich der Tragflä- 
che. Um den Flügel nicht komplett neu ent- 
wickeln zu müssen, bog das Team schließ- 
lich die Enden um zwölf Grad nach oben. 
Damit hatte die Phantom ihre markante 
Form erhalten, die ihr später zum Spitzna- 
men „Double Ugly“ verhelfen sollte. 








Gefährliche Versuche 
zu neuen Weltrekorden 


Die Leistungen, die das fast Mach 2.5 
schnelle Muster nach seinem Erstflug am 27. 
Mai 1958 in St. Louis mit Robert Little am 
Steuer zeigte, standen auf einem anderen 
Blatt. Nach anfänglichen Problemen (Hy- 
draulikleck, Überhitzung der Klimaanlage) 
kam das Programm in Schwung. Die erste 
Erprobung durch die US Navy erfolgte vom 
15. September bis 10. Oktober 1958 auf der 
Edwards Air Force Base. Hier trat die Phan- 
tom auch gegen die F8U-3 Crusader III von 
Vought an. Am 17. Dezember 1958 gab die 
Marine die F4H als Sieger bekannt und be- 
stellte gleichzeitig 21 Vorserienmaschinen, 
die unter anderem modifizierte Lufteinläufe 
aufwiesen. Als entscheidende Kriterien gal- 
ten vor allem die Zwei-Mann-Besatzung und 
die zwei Triebwerke. 

Damit hatte die US Navy ihren neuen 
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Jäger und wollte ihn mit mehreren Rekor- 
entieren. Der erste Flug des 
Projekts „Top Flight“ zum Aufstellen eines 
neuen Höhenrekords endete jedoch in einer 
<atastrophe. Am 21. Oktober 1959 verlor 
der erste Prototyp während des Steigflugs 
bei Mach 2 eine Zugangsklappe des Trieb- 
werks und stürzte ab. McDonnell-Pilot Ge- 
rald Huelsbeck hatte keine Chance. Trotz- 
dem gab die Navy nicht auf: Der zweite Pro- 
totyp erreichte am 6. Dezember 1959 eine 
löhe von 50041 Metern. 

Anfang 1960 kam die Phantom schließ- 
ich dorthin, wo sie eigentlich hingehörte: 
auf das Deck eines Flugzeugträgers. Am 
15. Februar absolvierte die sechste Maschi- 
ne an Bord der USS „Independence“ die 
ersten Katapultstarts und Fanghakenlan- 
dungen. Doch damit war der Weg Flot- 
te noch nicht frei. Im Juli 1960 begann eine 
letzte, fünfmonatige Überprüfung durch ein 
Marinekomitee in Patuxent River, im Lau- 
fe derer einige Verbesserungen wie größere 
Bremsen sowie Vers ungen für Fahrwerk 
und Fanghaken eingeführt wurden. Es zeigte 
sich, dass der neue Jet die eigentlichen An- 
forderungen teilweise sogar übertraf. Damit 
wollte die Navy natürlich nicht hinter dem 
Berg halten und begann eine erneute Reihe 
von Rekordversuchen. Es folgten mehrere 
Geschwindigkeitsbestmarken, darunter am 
22. Dezember 1961 der absolute Rekord mit 
2585,086 km/h. Allerdings gab es auch bei 
diesen Vorhaben einen Absturz, als während 
des Projekts „Sageburner“ am 18. Mai 1961 
Commander ]J. L. Felsman ums Leben kam, 
da seine F4H-1 in niedriger Höhe auseinan- 
derbrach. Dennoch stellte die Phantom ihr 
Potenzial eindrucksvoll unter Beweis. 
Unterdessen kamen mehr und mehr Be- 
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feel t1lBeLltte Erg F-4 Phantom 


Phantom-Staffeln der US Navy 














Fotos: Hoeveler (1), KL-Dokumentation 


VF-11 „Red Rippers" 
1966-1972: F-4B 
1972-1980: F-4J 


VF-14 „Top Hatters" 
1963-1974: F-4B 


VF-21 „Freelancers“ 
1962-1968: F-4B 
1968-1980: F-4J 
1980-1983: F-4S 


VF-2211 

1969-1970: F-4B (erste Phantom- 
Reservestaffel der US Navy; rüstete 
anschließend auf F-8 Crusader um) 


VF-31 „Tomcatters" 
1963-1968: F-4B 
1968-1981: F-4J 


VF-32 „swordsmen“ 
1965-1974: F-4B 


VF-33 „Tarsiers“ 
1964-1967: F-4B 
1967-1981: F-4J 


VF-41 „Black Aces" 
1962-1967: F-4B 
1967-1973: F-4J 
1973-1976: F-4B/N 


VF-51 „Screaming Eagles“ 
1971-1974: F-4B 
1974-1977: F-4N 


VF-74 „Be-devilers“ 
1961-1972: FAH-1/F-4B 
(erste Einsatzstaffel) 
1972-1982: F-4J 
1982-1983: F-4S 





Eine der ersten Phantom-Staffeln war die VF-102 (hier eine F-4)). 


Insgesamt flog die F-4 bei 30 Einsatzstaffeln der US Navy. Die meisten Einheiten 
rüsteten von der McDonnell F3H Demon oder der Vought F-8 Crusader auf das 
neue Muster um. Fast alle Staffeln wechselten dann von der Phantom auf die 
Grumman F-14 Tomcat (falls in der Liste nicht anders angegeben). Außerdem flog 
die F-4 bei den Erprobungsstaffeln VX-4 „Evaluators“ (unter anderem die berühmte 
„Black Bunny“) und VX-5 „Vampires“ sowie bis 1988 beim Naval Air Test Center und 
als Drohne (OF-4B/N/S) beim Naval Air Weapons Center und Pacific Missile Test 
Center. Bei den „Blue Angels“ begeisterte die F-4J die Zuschauer von 1969 bis 1973. 


VF-84 „Jolly Rogers“ 
1964-1967: F-4B 
1967-1973: F-4J 
1973-1976: F-4B/N 


VF-92 „Silver Kings" 
1963-1975: F-4B (danach wurde 
die Staffel aufgelöst) 


VF-96 „Fighting Falcons" 
1962-1975: F-4B/G 
(November 1975 aufgelöst) 


VF-101 „Grim Reapers“ 

1961-1966: FAH-1/F-4B 
(Ausbildungsstaffel an der Ostküste) 
1966-1976: F-4J 


VF-102 „Diamondbacks" 
1961-1968: F-4B 
1968-1981: F-4J 


VF-103 „Sluggers" 
1965-1968: F-4B 
1968-1981: F-4J 
1981- 1983: F-4S 


VF-111 „Sundowners“ 
1971-1976: F-4B 
1976-1978: F-4N 


VF-114 „Aardvarks“ 
1961-1969: FAH-1/F-4B 
1969-1976: F-4J 


VF-121 „Pacemakers“ 

1960-1967: FAH-1/F-4A/B 
(Ausbildungsstaffel an der Westküste, 
erste Phantom-Einheit der US Navy) 
1967-1980: F-4J plus einige F-48 


VF-142 „Ghostriders“ 
1962-1963: F-4A 








1963-1969: F-4B 
1969- 1974: F-4J 


VF-151 „Vigilantes“ 

1964-1973: F-4B 

1973-1978: F-4N 

1978-1981: F-4J 

1981-1986: F-4S (letzte Phantom- 
Einsatzstaffel zusammen mit VF-161; 
rüstete ab Juni 1986 auf F/A-18A um) 


VF-154 „Black Knights“ 
1965-1968: F-4B 

1968-1979: F-4J 

1979-1980: F-4S 

1980-1984: F-AN 

VF-161 „Chargers“ 

1964-1973: F-4B 

1973-1978: F-AN 

1978-1981: F-4J 

1981-1986: F-4S (letzte Phantom- 
Einsatzstaffel zusammen mit VF-151; 
im April 1988 aufgelöst) 


VF-171 „Aces“ 

1977-1978: F-4B (Trainingseinheit 

für die Ostküste, nachdem die VF-101 
auf die Tomcat umgerüstet hatte) 
1978-1981: F-4J 

1981-1984: F-4S 

(im Juni 1984 aufgelöst) 


VF-191 „Satan's Kittens" 
1976-1978: F-4J (im März 1978 
aufgelöst und im Dezember 1986 
mit F-14A wieder aufgestellt) 


VF-194 „Red Lightnings“ 
1976-1978: F-4J (im März 1978 
aufgelöst und im Dezember 1986 
mit F-14A wieder aufgestellt) 


VF-201 „Renegades" 

1976-1984: F-AN (US Navy Reserve, 
stationiert in Dallas, Texas) 
1984-1986: F-4S 


VF-202 „Superheats“ 

1976-1987: F-4N (US Navy Reserve, 
stationiert in Dallas, Texas) 

1987: F-4S 


VF-213 „Blacklions“ 
1964-1969: F-4B/G 
1969-1976: F-4J 


VF-301 „Devil’s Disciples“ 
1974-1975: F-4B (US Navy Reserve, 
stationiert in Miramar, Kalifornien) 
1975-1981: F-AN 

1981-1984: F-4S 


VF-302 „Stallions“ 

1974-1975: F-4B (US Navy Reserve, 
stationiert in Miramar, Kalifornien) 
1975-1980: F-4N 

1980-1985: F-4S 
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satzungen in den Genuss des neuen Figh- 
ters. Die Ausbildung übernahmen zwei 
RAG-Trainingsstaffeln (Replacement Carri 
er Air Group). Die VF-121 die Westküs 
te hatte die F-4 am 29. Dezember 1960 
in Miramar übernommen, die VF-101 für 
die Ostküste folgte Anfang 1961 in Ocea- 
na. Die 50. Phantom war zugleich die erste, 
die im Juni 1961 an eine Einsatzstaffel ging, 
und zwar an die VF-74. Von da an ging es 
Schlag auf Schlag, und immer mehr Staffeln 
rüsteten auf das damalige technische Wun- 
derwerk um. Sogar das Tactical Air Com- 
mand der US Air Force lieh im Januar 1962 
zwei Exemplare von der Marine unter der 
Bezeichnung F-110A „Spectre“ zur einge- 
henderen Erprobung aus. Die Ergebnisse 
übertrafen sogar die Erwartungen der Offi- 
ziellen, und der Jet wurde zum Standardjä- 
ger und später zum Aufklärer im taktischen 
Bereich der USAF erklärt. 













Bewährungsprobe 
über Vietnam 


Auch der erste scharfe Einsatz ließ nicht 
lange auf sich warten. Am 5. August 1964 
flogen F-4B von der USS „Constellation“ aus 
Patrouille während der Vergeltungsangriffe 
nach dem Zwischenfall im Golf von Ton- 
kin. Der Vietnamkrieg hatte begonnen, und 
die Phantom wurde zu einem der meistge- 
nutzten Kampfflugzeuge. Allerdings setzte 
die Marine sie entgegen früheren Planungen 
zunehmend in der Angriffsrolle ein, da sie 
einfach viel mehr Zuladung tragen konnte 
als die damals zu diesem Zweck genutzte 
Douglas A-4 Skyhawk. Trotzdem erzielten 
die Besatzungen insgesamt 41 Luftsiege (bei 
71 eigenen Verlusten, hauptsächlich durch 
Luftabwehr), den ersten am 9. April 1965 
durch eine F-4B der VF-96 (MiG-17). Aus 
derselben Staffel stammte mit Randall Cun- 
ningham und William Driscoll die einzige 
Besatzung der US Navy, die in Vietnam zu 
Fliegerassen wurde. 














= u ie Aber auch nach dem Einsatz in Vietnam 

In den 70er Jahren wurden die Markierungen wieder farbenfroher (F-4N, VF-S57). gehörte die Phantom zu den wichtigsten 
. Mustern der Marine, obwohl die Grumman 

n 3 F-14 Tomcat ab 1974 langsam übernahm. 


Die letzten Einsatzstaffeln der US Navy wa- 
ren schließlich die VF-151 und VF-161. Am 
24. März 1986 ging dann eine Ära zu Ende: 
Zum letzten Mal absolvierte eine Navy-Phan- 
tom einen Katapultstart. Als letzte Einheit 
überhaupt gab die in Dallas, Texas, statio- 
nierte Reservestaffel VF-202 ihre F-4S im fol- 
genden Jahr ab. Zuletzt dienten einige Ma- 
schinen bis 2004 als Drohnen. Heute findet 
sich der größte Bestand an Navy-Phantoms in 
der Wüste Arizonas auf der Davis-Monthan 
Air Force Base. Aber auch hier ist die gute 
alte F-4 eine aussterbende Spezies. Schließ- 
lich wandert dort bereits der Nachfolger, die 
„Vandy One" war der Star der VX-4 und steht heute auf der Davis-Monthan AFB. F-14 Tomcat, in die Schrottverwertung... IM 
Patrick Hoeveler 
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eannEaeiaE Flugzeuge erkennen 


Kenner-Quiz 


Das jährliche große Kenner-Quiz von Klassiker der Luftfahrt 

gibt diesmal etwas härtere Nüsse zu knacken. Als regelmäßiger 
Leser von Klassiker der Luftfahrt haben sie die besten Chancen, 
die Flugzeuge anhand der Bildausschnitte mit charakteristischen 
Details zu identifizieren, da wir die Flugzeuge bereits vorgestellt 
haben. Mitmachen lohnt sich. Mit etwas Glück gewinnen 
Sie einen der Preise im Gesamtwert von fast 6000 Euro. 


Die Preise 


1. Preis 


Ein hochwertiger Fortis B-42 Pilot Professional Chronograph. 
Piloten, die in fliegerische Grenzbereiche vorstoßen, wählen ihr Ma- 
terial nach einem einfachen Prinzip aus: Nur das Beste. Der selbst- 
verständlich wasserdichte B-42 Pilot Professional Chronograph 
verfügt über ein Stahlgehäuse mit 42 mm Durchmesser, Saphirglas, 
beidseitig entspiegelt, Superluminova Leuchtzahlen, -indices und 
-zeiger. Sein Glasboden erlaubt den Blick auf das präzise Uhrwerk. 
Wert: 1770 Euro 


3. Preis 

















a Preis Der RIMOWA Bolero Business-Trolley und der ebenfalls 
zum Preis gehörende Bolero Notebook-Koffer 
sind elegante Reisebegleiter aus hoch- 
wertigem Polycarbonat mit vielen nütz- 
lichen Accessoires. Vor unerwünschtem 
Zugriff schützen sichere Zahlenschlös- 
ser mit Reißverschlussarre- 
tierung. Der zusätzliche 
Notebook-Koffer 
ist eine sichere 


Eine super Fliegeruhr 
Fortis B-42 Flieger Day/ 
Date. Die neuen Modelle 
der Serie B-42 Flieger sind 
eine gelungene Interpre- 
tation eines alten Themas 
und das Ergebnis jahr- %y 
zehntelanger Modellpfle- x 
ge bei Fortis. Auch diese 








m 








aa Fliegeruhr besitzt Bali En 
eidseitig entspiegeltes 2 
Saphirglas, verfügt über Mere2e8 Euro 
Leuchtziffern und ist 
bis 20 bar dicht. 
| Wert: = 
1045 Euro 4. Preis Dieses Flugzeug besaß ein 
Der RIMOWA Topas Piloten-Trolley enormes Entwicklungspotenzial 
mit integriertem Teleskopgriff ist i zum Langstreckenjäger. 
für die Flugzeug-Crew genauso ideal = h 
wie für Geschäftsreisende und Wo- . i B Messerschmitt Bf 110 


chenendurlauber. Robuste Alu- 





H Focke-Wulf 189 Uhu 
c Focke Wulf Fw 187 Falke 
S Westland Whirlwind 


schalen, sichere Zahlenschlösser, - z 
Zubehörtaschen in der Deckel- | E 
klappe und reichlich Platz im Innen- ‘ 

raum zeichnen diesen robusten | 


Wert: 429 Euro = 
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» Mitmachen und tolle Preise gewinnen! 








Fotos: KL-Dokumentation 





Dieses Flugzeug mit Strahl- Die Entwicklung dieses 


und Propellerantrieb war der Riesentransporters begann 


| stärkste Bomber seiner Zeit. als Lastensegler. 


W Northrop XB-49 


G 
M BACTSR.2 F 
L 
L Convair B-36 Peacemaker A 


| V Boeing Stratocruiser 
| 
\ 


Arado Ar 232 

Breguet 941 
Messerschmitt Me 321 
Messerschmitt Me 323 


Im Jahr 1952 flog dieser 
Tandemhubschrauber 
zum ersten Mal. 


Boeing Vertol H46 
Bristol 192 Belvedere 
Vertol HS 23 

Vertol H-21 Shawnee 


eo 


Einst war das Flugzeug 
der größte Delta-Bomber 
der Welt. 


E 
B 
I 
U 


Avro Vulcan 
Aerospatiale Concorde 
Blackburn Buccaneer 
Saunders Roe SR.53 


E Karte? Dann schicken Sie bitte eine E-Mail an: redaktion@Klassiker-der-Luftfahrt.de. Sie bekommen umgehend eine neue Karte zugesandt. 
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Gewinnspiel 


Flugzeuge erkennen 








5. bis 7. Preis 


Die Gewinner dieser Preise 
erhalten jeweils einen 
Rimowa Cabin-Trolley IATA 





8. bis 10. Preis 


Je eine hochqualitative 
Stahlwille Profi-Steckschlüs- 
selgarnitur. Dieses Steck- 
schlüsselsystem der Spitzen- 
klasse ist mit höchster 
Präzision gefertigt. Aufgrund 
der engen Toleranzen und 
der verwendeten ausgesucht 
zähharten Stahllegierung ist 
dieses Werkzeug besonders 
effektiv, langlebig und er- 
füllt die strengen zivilen 


12. bis 14. Preis 


Je ein Jahresabonnement 
von Klassiker der Luftfahrt, 
FLUG REVUE oder aerokurier, 
ganz nach Ihrer Wahl. Ein 
Jahr lang erhalten Sie die von 
Ihnen gewählte Zeitschrift 
aus dem Luftfahrt-Power- 
paket der Motor Presse Stutt- 
gart kostenlos nach Hause 
geschickt. 

Wert: je 54,90 Euro 





Classic Flight. Ein modernes 
Alu-Gepäck im eleganten 
Retro-Design. Mit glänzend 
polierten Metallecken und 
strapazierfähigen Ledergrif- 
fen. Das Innenfutter ist mit 
dezenten, nostalgischen 
Flugzeugmotiven gemustert. 
Wert: je 329 Euro 


normen. 
Wert: je 227 Euro 


SS 


11. Preis 


Ein Rimowa Business-Trolley aus der Serie Salsa. 


und militärischen Luftfahrt- 







15. Preis 


Ein Buchpaket mit zwei 
Büchern aus dem Motorbuch- 
Verlag zu luftfahrthistorischen 
Themen: „Luftbrücke Berlin“, 
in dem Klaus Scherff die dra- 
matischen Geschehnisse um 
die größte Luftversorgungsak- 
tion der Welt beschreibt, und 
„Die 109 - Entwicklung eines 
legendären Flugzeugs” von 
Heinz J. Nowarra. 

Wert: 30 Euro 


Der hochmoderne Koffer aus Polycarbonat ist extrem robust 


und flexibel durch seine durchdachte Innenaufteilung. Sein 
Multiwheel-Rollsystem macht ihn leicht beweglich und inno- 
vative TSA-Schlösser sorgen für zusätzliche Sicherheit. 


Wert: 219 Euro 


16. Preis 


Der Gewinner erhält ein 
schön detailliertes Modell der 
Junkers Ju 87 im Maßstab 1:72. 
Wert: 25 Euro 


u» So können Sie gewinnen 








Identifizieren Sie anhand der Bildaus- 
schnitte die gesuchten Flugzeuge, die wir 
alle schon einmal in Klassiker der Luftfahrt 
vorgestellt haben. Von den vier Antwort- 
möglichkeiten zu jedem Foto ist nur eine 
Antwort korrekt. Tragen Sie den richtigen 
Anfangsbuchstaben in das Lösungsfeld auf 
der beigeklebten Karte ein, füllen Sie auch 
die Felder auf der Adressseite vollständig 
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aus, und schicken Sie uns die Karte. 

Über die Gewinner entscheidet das Los. 
Jeder Einsender des richtigen Lösungs- 
wortes hat die gleiche Chance auf den 
Gewinn eines unserer Preise im Gesamt- 
wert von rund 6000 Euro. 
Einsendeschluss ist der 24. August 2008. 
Viel Glück wünscht Ihnen das Team von 
Klassiker der Luftfahrt! 





Ein berühmtes Kampf- 
flugzeug, das an der 
Ostsee entwickelt wurde. 


N Dornier Do 217 

R Junker Ju 288 

W Messerschmitt Me 210 
O Heinkel He 111 


Fehlt in Ihrem Heft die eingekleb 


» Mitmachen und tolle Preise gewinnen! 





Klassiker 


der Luftfahrt 








Fotos: KL-Dokumentation 





ei 91 D 


Technisch war dieser Jäger Als Frühwarnflugzeug war Dieses WW-II-Kampfflugzeug Der Strahljäger sollte 
weit vorn, fliegerisch war er dieses Flugzeug auch in wurde erst in den 50er Jahren ohne befestigte Flugplätze 
eine Diva. Deutschland im Einsatz. außer Dienst gestellt. auskommen können. 
6 North American P-51D D Supermarine Spitfire Trainer P Junkers Ju 88 M Messerschmitt Me 163 
| E Messerschmitt Bf 109K S Fairey Firefly E Saab 18 © Lockheed F-104 Starfighter 
i R Messerschmitt Bf 109E N Grumman TBM Avenger U North American B-25 R Sud Est SE 5000 Baroudeur 
i 5 Heinkel He 112 I Fairey Gannet R de Havilland Mosquito I VAK 191 
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NERERTE Oldtimerclub 


Zwei Klassiker unterwegs: Die 
BückerJungmann (vorn) und 
Ziger-Mı a 





Förderverein für historisches Fluggerät 


Zündende Idee 
für Oldtimerfans 


Oldtimer zu fliegen, ohne einen eigenen Oldtimer 
besitzen zu müssen - das ist das Erfolgsrezept 
der Quax-Flieger. Seit der Gründung des Vereins 
vor zwei Jahren in Hamm haben sich bereits 

über 30 Piloten und 120 Förderer von dieser Idee 


anstecken lassen. 


V; gut zwei Jahren suchten 
einige 

ten aus Hamm und Umgebung 
nach einer Idee, um das eigene 
Hobby zu erweitern. Sie wollten 
nicht mehr nur mit der eigenen 
Tiger Moth, Stieglitz oder Piper 
L-18 fliegen, sondern auch mit 
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Oldtimerenthusias- 


anderen Schätzen der Luftfahrt- 
geschichte. Und Interessenten 
ohne eigenen Oldtimer sollten 
auch etwas davon haben. 

Also gründeten sie im Früh- 
jahr 2006 im westfälischen 
Hamm den Quax-Förderverein 
für historisches Fluggerät e. V. 





Die Piloten tun 
gut daran, sich 
auf die Technik 
der Oldies zu 
verstehen. Oft 
gibt es was zu 
schrauben. 


Ganz im Silber 
der 40er Jahre 
präsentiert 
sich die frisch 
überholte Fw 
44 Stieglitz. 


Das genossenschaftliche Kon- 
zept, bei dem jeder mitmachen 
kann, ganz gleich, ob er Pilot 
oder Mitflieger ist, fiel sofort 
auf fruchtbaren Boden. Rasch 
stieg die Mitgliederzahl deut- 
lich an. Die aktiven Piloten ha- 
ben die Möglichkeit, die vereins- 
eigenen Maschinen zum güns- 
tigen Stundensatz zu fliegen. 
Und auch die Nichtflieger kön- 
nen sich - je nach Qualifikation 
— als Mechaniker und Restaura- 
tor einbringen. So werden die 
enormen Kosten und der große 
technische Aufwand für die al- 
ten Spornradflugzeuge auf viele 
Schultern verteilt. Interessenten 
benötigen noch nicht einmal ei- 
nen Motorflugschein, um sich 
aktiv bei Quax zu beteiligen. 
Denn mittlerweile gehören auch 
vier historische Segelflugzeuge 
zum Inventar des Vereins. 
Einige Oldtimer wurden 
gleich bei der Gründung von 








Mitgliedern in den Verein ein- 
gebracht. Die de Havilland DH- 
82 Tiger Moth D-ESPS erhielt 
sogar schon einen Preis beim 
berühmten „Motten-Treffen“ 
im englischen Woburn Abbey. 
Derzeit wird der britische Trai- 
ner überholt. Seit Anfang Mai 
gehört eine prächtige Focke- 
Wulf Fw 44 Stieglitz zur Quax- 
Flotte. Zusammen mit dem vom 
LTB Dirk Bende/MotoBende in 
Königswinter überholten Sie- 
mens-Halske-SH-14-Motor prä- 
sentiert sich der gründlich res- 
taurierte Doppeldecker nach 
intensivem Arbeitseinsatz j 
wie neu. Anstelle ihrer f 
rot-weißen Lackierung 
die D-ENAY im 40er-Jahre-Sil- 
ber der Flugzeugführerschule 
AB 71 in Pröstnitz. Ein kleines 
Stück der n Bespannung 
haben die Restaurateure aber 
erhalten. Auf ihm hatte sich 


















„der wahre Quax“, Schauspieler 
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Heinz Rühmann, einst mit sei- 
nem Autogramm verewigt. 

Die Klemm 107 der Vereins- 

flotte sieht im Vergleich zu den 
offenen Doppeldeckern schon 
modern aus. Dabei stammt der 
Entwurf aus dem Jahr 1938. Bis 
1940 wurden allerdings nur sie- 
ben Exemplare gebaut. Sie ist 
ein gutes Beispiel dafür, wie 
fortschrittlich der deutsche 
Leichtflugzeugbau in den 50er 
lahren gewesen ist. Die Klemm 
107 B und C wurden als überar- 
beitete Versionen von Mitte der 
50er Jahre bis 1961 bei Bölkow 
in Nabern/Teck gebaut. 
Auch der Nachfolger der 
berühmten Tiger Moth — die 
DHC-1 Chipmunk - gehört zur 
Quax-Flieger-Flotte. Der Proto- 
typ flog erstmals im Jahr 1946. 
Nach der Ausmusterung wur- 
den viele Chipmunks an private 
Halter abgegeben. So sind noch 
heute mehrere hundert der gut- 
mütigen Trainer in der ganzen 
Welt bei Oldtimerliebhabern ak- 
tiv. Hier in Deutschland ist die- 
ser Klassiker allerdings noch 
i r eine echte Rarität. Seit 
s Jahres gibt es den 
siker bei den Quax-Fliegern 
sogar im Doppelpack. 

Mittlerweile sind mehrere 
Oldtimer direkt auf die Quax- 
n. Wie könnte 
man die neu erworbenen Ma- 
schinen besser registrieren las- 
sen denn als D-EQXA (Bücker 
Jungmann), D-EQXB (Stam- 
pe) und D-EQXC (Bücker Best- 
mann). Die Bücker Jungmann 
gehörte früher dem englischen 
Piloten Boz Robinson, der un- 
ter anderem bei den Red Arrows 
flog. Es lag nahe, den Jungs aus 
Westfalen nicht nur die Jung- 
mann zu verkaufen, sondern 
mit ihnen in Hamm auch gleich 


Kontakt 


Quax - Förderverein 
für historisches 
Fluggerät e.V. 

(Präs. Peter Sparding) 
Heessener Dorfstr. 46 
59073 Hamm 

Tel.: (02381) 48 88 42 
Internet: 
www.quax-flieger.de 
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Formationsflug zu trainieren. 

In diesem Frühjahr haben sich 
die Quaxe in Rheine-Eschendorf 
zu einer Trainingswoche zusam- 
mengefunden und 500 Starts 
und 75 Flugstunden absolviert. 
Bei dieser Gelegenheit wurde 
die frisch erworbene Chipmunk 
D-ELLY gemeinsam mit der 
Schwestermaschine D-EPAK 
umgehend in ein neues Forma- 
tionsflugprogramm eingebaut, 
das in dieser Saison sicher bei 
manchem Flugtag gezeigt wird. 

Die Oldtimer des Vereins sind 
nicht nur am Flugplatz Hamm- 
Lippewiesen stationiert, sondern 
derzeit ebenso in Rheine-Eschen- 
dorf, Bremen, Dortmund, Stadt- 
lohn-Vreden sowie Berlin-Tem- 
pelhof. Die aktiven Mitglieder 
aus vielen Teilen des Landes sol- 
len so einen oder mehrere der 
Oldtimer möglichst in Wohnort- 
nähe fliegen können. Wächst der 
Verein, kommen weitere Flug- 
plätze als Basis in Betracht. Eine 
Station in Süddeutschland kön- 
nen sich die Piloten beispielswei- 
se sehr gut vorstellen. Die histo- 
rischen Schätze des Vereins sol- 
len bewegt werden. Deshalb 
besuchen die Quaxe auch viele 
Flugveranstaltungen. Ein beson- 
derer Leckerbissen wird eine für 
Ende Juli geplante Trainingswo- 
che sein, denn dann geht es mit 
der gesamten Oldtimerflotte 
über den Ärmelkanal nach Old 
Warden zur berühmten Shuttle- 
worth Collection. 

Nach den guten Erfahrungen 
mit dem Stieglitz baut die 
Gruppe jetzt einen offiziellen 
Werkstattbetrieb auf zur Be- 
treuung ihrer Klassikerflotte 
und für die Resta! "ung von 
Neuzugängen. Das nächste Pro- 
jekt steht bereits-in den Start- 
löchern: eine originale Bücker 
181 Bestmann. Weitere Ankäu- 
fe sind geplant. 

“ Laufende aktuelle Informati- 
onen zu den Quax-Fliegern bie- 
tet die Internetseite des Vereins. 
Hier kann man auch mehr über 
die verschiedenen Mitglied- 
schaften erfahren. Für Oldtimer- 
fans ohne Pilotenlizenz lohnt 
sich schon eine Fördermitglied- 
schaft. Mit 10 Euro pro Monat 
unterstützen die Förderer nicht 
nur eine tolle Sache, sondern 
können in den Klassikern auch 
mal mitfliegen. 

Stefan Schmoll 

















Nachbau des ersten Raketenjägers 


Me 163 Komet 
kommt wieder 


Eine große Aufgabe hat sich eine Gruppe der 
Deutschen Gesellschaft zur Erhaltung historischer 
Flugzeuge (DGZEhfF) gestellt. Schrittweise sollen 
vom antriebslosen Gleiter bis zu strahlgetriebenen 
Exemplaren flugfähige Nachbauten der Me 163, 
des ersten Raketenjägers der Welt, entstehen. 


as Projekt ist ehrgeizig und 

dürfte in Zukunft noch für 
so manche Schlagzeile sorgen. 
Am 2. Mai stellte die DGzEhF 
in Neuburg/Donau ihren Plan 
vor, mehrere flugfähige Nachbau- 
ten der Me 163 Komet zu fer- 
tigen und international zu ver- 
markten. Es handelt dabei nicht 
um eine Neuauflage des be- 
kannten Me-163-Nachbaus von 
Josef Kurtz, der sich heute in 
der Obhut der Messerschmitt- 
Stiftung befindet, sondern um 
ndiges und 
stärker ans Original angelehn- 
tes Projekt. Die führenden Köp- 
fe des erneuten Nachbaus sind 
der Initiator und Präsident der 
DGzEhF, Manfred Franzke, 
Projektleiter Ferry Jüdell, ehe- 
maliger Dornier-Projektleiter 
für die Dornier 328, der Luft- 
fahrtingenieur Ulrich Haag als 
Bauleiter und Finanzchef Chri- 











Dittmar, dessen Groß- 
Heini Dittmar mit der 


stofer 
vater 


Me 165 Kömet am 2. Oktober 
1941 als erster Mensch über 
1000 km/h flog. 









Me 163" 
Wurzelrippe 


Ulrich Haag, von Haus aus 
Luftfahrtingenieur, gehört zum 
Führungskreis für das an- 
spruchsvolle Me-163-Nachbau- 
projekt. 


Der Flügel des ersten Raketenjägers wird mit modernsten 
computergestützten Methoden rekonstruiert. 
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Fotos: Schmoll (3), Haag 








Ryan 


Die Arbeiten sind bereits ange- 
laufen, Noch nicht geklärt ist bis- 
lang die Finanzierung, doch die 
Macher des Projektes sind zu- 
versichtlich, auch diese Frage zu 
lösen, wenn-sich die Nachricht 
vom Nachbau der Komet erst 
einmal in der immer an neuen 
Projekten interessierten und zah- 
lungskräftigen US-Warbirdszene 
herumgesprochen hat. Ihre Hoff- 
nung ist nicht unrealistisc 
Beispiel könnten die Ver 
der Nachbauten der Focke-Wulf 
Fw 190 von Flug Werk dienen. 






Nachbau wird leichter 
als das Original 


Aus Kostengründen und zu- 
gunsten einer vereinfachten Pro- 
duktion werden die Rümpfe der 
Nachbauten nicht in der Metall- 
bauweise des Originals, sondern 
in moderner Faserverbundbau- 
weise gefertigt. „Dennoch wird 
unser Nachbau äußerlich und 
von den sichtbaren Einbauten 
her bis hin zu den Nieten und 
Blechstößen exakt dem Vorbild 
entsprechen. Das bedeutet na- 
türlich einen hohen Aufwand 
für den Formenbau“, erklärt Ul- 
rich Haag. „Die Flügel werden 
allerdings wie beim Vorbild in 
Holzbauweise gefertigt.“ 

Im Mai arbeitete Haag an den 
Maßfestlegungen für den Bau 
des Rumpfkerns, von dem spä- 
ter die Negativformen abgenom- 
men werden, in denen wiederum 
die Rümpfe laminiert werden. 
Dabei kann er auf Kopien vieler 
Originalpläne zurückgreifen, die 
zum Teil im Ausland beschafft 
wurden und nun mit modernen 
CAD-Programmen. digitalisiert 
werden. Mit diesen Konstrukti- 
onsprogrammen wird nicht nur 
die äußere Form festgeschrie- 
ben, sondern vor allem auch die 
gesamte strukturelle Auslegung 
der Zelle neu für die verwende- 
ten Werkstoffe berechnet. 

Die Zelle des Komet-Nach- 
baus wird wesentlich leichter 
sein als die des Originals. „Al- 
lein die Rüstmasse der Me 163 
betrug rund zwei Tonnen. Aus 
der Kombination von hoher 
Masse und kleiner Flügelfläche 
resultieren Anfluggeschwin- 
digkeiten von rund 250 km/h“, 
erklärt Haag. „Das wollen wir 
heutigen Piloten nicht zumu- 
ten. Es wäre zu gefährlich.“ Der 
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Leichtbau mit einer Rumpf- 
struktur überwiegend aus GFK- 
Sandwich wird praktikable Ge- 
schwindigkeiten ermöglichen. 
Die Positiv-Kerne für die Sei- 
tenleitwerksflosse und das Sei- 
tenruder sind bereits fertig. Zu 
den besonders anspruchsvollen 
Aufgaben gehört die Konstruk- 
tion des mittleren Rumpfseg- 
ments mit den Tragflügelüber- 
gängen und der Wurzelrippe. 





„Die endgültige Festlegung des 


Profils ist nicht einfach. Vermes- 
sungen an noch vorhandenen 
originalen Me 163 ergaben acht 
unterschiedliche Profilstraaks“, 
sagt Ulrich Haag. Dies müssen 
nicht zwangsläufig unterschied- 
liche Profilvarianten gewesen 
sein. Es könnte sich auch um 
Fertigungsungenauigkeiten in 
der Kriegsproduktion handeln. 

„Wir favorisieren die Profil- 
straakwerte und Einstellwin- 
keldaten, die Wolfgang Späte, 
früherer Leiter des Erprobungs- 
kommandos EK 16 in Bad Zwi- 
schenahn, nach dem Krieg nann- 
te“, sagt Haag. „Sie haben die 
geringsten Abweichungen von 
den vermessenen Werten.“ Ge- 
plant ist eine zweisitzige Vari- 
ante, die einst als Me 1638 flog. 
Mit einer Abdeckklappe soll sie 
optisch auch in eine einsitzigen 
Me-165B-Version verwandelt 
werden können. 

Für den ersten Nachbau, der 
in Deutschland zugelassen wird, 
ist noch kein eigener Antrieb 
vorgesehen. Um vor allem aus- 
ländischen Interessenten entge- 
genzukommen, könnten spätere 
Exemplare eine Strahlturbine 
erhalten. Denkbar wäre die Ver- 
wendung eines sehr kompakten 
Williams-Triebwerkes. Ein Rake- 
tenantrieb scheint eher unwahr- 
scheinlich, selbst wenn auch in 
dieser Hinsicht Kontakte zur TU 
Dresden bestehen, die an einem 
möglicherweise geeigneten Hy- 
bridtriebwerk arbeitet. 

Bis ihr erster Nachbau der Me 
163 Komet in die Luft kommt, 
haben die Teammitglieder noch 
etliche Detailprobleme zu lösen. 
Deshalb ist es derzeit noch un- 
möglich, einen auch nur annä- 
hernd verbindlichen Zeitplan 
festzulegen. Rund fünf Jahre, 
schätzen die Beteiligten, wird 
das gesamte Projekt mindes- 
tens dauern. 

Heiko Müller 








Der Kinner- 
Sternmotor der 
PT-22 gilt als 
zuverlässiger 
als der ur- 
sprünglich 
verwendete 
Menasco. 

Er hat 8850 
Kubikzentime- 
ter Hubraum. 





Das Cockpit 
der Militär- 
version ist 
breiter als 
bei derzivilen 
Ausführung. 
Die PT-22 ist 
heutein 
Aachen- 
Merzbrück 

“ stationiert. 





Einmalig in Deutschland: Ryan PT-22 


70jähriger Rekrut 
hat eine Zukunft 


Die Ryan PT-22 war das erste Eindecker-Trainings- 
flugzeug des US-Militärs. Junge Piloten schulten 
auf ihr, bevor sie auf Jagdflugzeuge umstiegen. 
Ein Exemplar, Baujahr 1942, hat seine neue Heimat 
in dem Oldtimer-Eldorado Aachen-Merzbrück. 


D as „PT“ in der Typenbezeich- 
nung gibt einen ersten Hin- 
weis auf die Verwendung des of- 
fenen Zweisitzers: Er diente als 
„Primary Trainer“, als militä- 
hes Basisschulflugzeug. Das 
PT-Modell gehört zur Familie 
der ST-Flugzeuge der 1934 ge- 
gründeten Ryan Aeronautical 
Company mit Sitz in San Diego 
in Kalifornien. Innerhalb der ST- 
Reihe war das Modell PT-dank 
des Auftrags der US-Streitkräf- 
te — das am häufigsten gebaute. 
1048 Exemplare der Militärver- 
sion wurden bis zum Ende des 








Zweiten Weltkriegs gebaut. Die 
Reihe insgesamt brachte es auf 
1568 Stück. 

Der Firmengründer Tubal 
Claude Ryan wurde durch den 
Bau der „Spirit of St. Louis“ be- 
kannt, mit der Charles Lind- 
bergh den Atlantik überquerte. 
Ryan war ein sehr rühriger Un- 
ternehmer mit großer Begeiste- 
rung für die Luftfahrt, der an 
mehreren Firmen beteiligt war. 
Zeitweise war er Importeur für 
Siemens-Flugmotoren. 1934 
gründete er zum zweiten Mal 
die Ryan Aeronautical Compa- 
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ny. Der erste Entwurf der neuen 
Firma war die Ryan ST („Sport 
Trainer“), ein offener Tiefdecker- 
Zweisitzer mit Metallrumpf, der 
1954 seinen Erstflug hatte und 


Stammvater einer Reihe von 
Sport- und Schulungsflugzeu- 
gen werden sollte. 

Eine Version für die Ausbil- 
dung von Militärpiloten wurde 
vor dem Zweiten Weltkrieg in 
diverse Länder exportiert. Gu- 
atemala und Honduras verwen- 
deten ihre Flugzeuge auch für 
die Schießausbildung, ausge- 
rüstet mit 0,3-Inch-Maschinen- 
gewehren. 

Auch das US-Militär setzte 
die Ryan für diesen Zweck ein 
- als ersten Eindecker über- 
haupt. Nach dem Kriegseintritt 
der USA stieg der Bedarf für 
Trainingsflugzeuge sprunghaft 
an, und das US-Militär gab eine 
Großbestellung für die noch- 
mals verbesserte Version PT-22 
mit dem zuv‘ sigeren Kinner- 
Sternmotor ab. 

Die Militärversion unter- 
schied sich sichtlich von der zi- 
vilen Ausführung. So wurde für 
die Trainer das Cockpit verbrei- 
tert, um das Tragen eines Fall- 
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schirms zu erlauben. Das Fahr- 
werk wurde überarbeitet, die 
Radschuhe entfielen danach. 
Die vordere Cockpitscheibe er- 
hielt eine massive Strebe, um 
die Insassen bei einem Über- 
schlag zu schützen. 

Seit Ende 2006 ist die Ryan 
PT-22 mit der amerikanischen 
Kennung N33GP in Deutsch- 
land. Ihre neue Heimat hat sie 
im Oldtimer-Eldorado Aachen- 
Merzbrück gefunden. 


Eine extreme Seltenheit 
in Europa 


Herübergeholt hat sie Michael 
Pohl im Auftrag einer Stiftung. 
Die Aachener Warbird-Freunde 

atten zuvor einen Hallenplatz 

angeboten. Sie halfen auch tat- 
kräftig beim Zusammenbau des 
in einem Container aus den USA 
gekommenen Flugzeugs und 
beim Einflug. 

Die 1942 gebaute PT-22 ist 
derzeit in Deutschland einma- 
ig. In Europa gibt es wohl nicht 
mehr als sechs weitere flugfä- 
ige Exemplare: jeweils eine in 
Frankreich, den Niederlanden 
und der Schweiz sowie zwei in 





England. Die sechste fliegt heu- 
te in Österreich. Diese - sie trägt 
die Kennung N53016 — wurde 
ebenfalls über Aachen-Merz- 
brück nach Europa importiert 
und hier montiert. Und so gab 
es im September 2007 die ex- 
trem seltene Gelegenheit, zwei 
zum Verwechseln ähnliche PT- 
22 über Aachen im Formations- 
flug zu sehen. 

Ein Charakteristikum des klei- 
nen Zweisitzers ist das eigenar- 
tige Motorengeräusch. Es klingt 
untertourig und nach ständigen 
Aussetzern. Es entsteht, weil die 
Zylinder auf der rechten Sei- 
te kurze Austrittsrohre haben, 
während die zwei linken zu- 
nächst in einen Sammler mün- 
den, bevor es in einem gemein- 
samen Rohr weitergeht. 

Der Motor der Ryan ist ein 
Fünfzylinder-Sternmotor des 
Typs R-540-3 des US-Herstel- 
lers Kinner. Er hat 8850 Kubik- 
zentimeter Hubraum und leistet 
162 PS. 

Der Propeller besteht aus 
Holz mit Messingkanten. Im 
Reiseflug erzielt der kunstflug- 
taugliche Zweisitzer eine Ge- 
schwindigkeit von etwa 160 











km/h. Die Höchstgeschwindig- 
keit beträgt etwa 200 km/h. 

Für die Ausbildung künftiger 
Jagdpiloten war die PT-22, die 
den Beinamen „Recruit“ trägt, 
gut geeignet, weil sie eine Rei- 
he von Eigenschaften besaß, die 
denen eines Jagdflugzeugs nahe 
kamen. Dazu zählen zum Bei- 
spiel die hohe Flächenbelastung 
und das nach schneller Reaktion 
verlangende Trudelverhalten. 

Für die 2008er Saison war 
die Teilnahme an einer Reihe 
von Flugschauen geplant. Eine 
Notlandung Mitte Mai nach 
Zündaussetzern - auf dem Weg 
zur Flugschau in Kiel-Holte- 
nau — machte diese Pläne zunich- 
te. Die beiden Insassen blieben 
unverletzt, das Flugzeug aller- 
dings wurde schwer beschädigt. 
Mit hoher Wahrscheinlichkeit 
wird es wieder flugfähig ge- 
macht, Michael Pohl hat bereits 
die erforderlichen Teile in den 
USA bestellt. „Ich hatte eine 
gute Zeit mit,der Ryan“, sagte 
er gegenüber Klassiker der Luft- 
fahrt, „und daher wollte ich sie 
nicht als Ersatzteilspender en- 
den wissen.“ 

Martin Schulz 
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Als reines Flugboot mit ausfahrbaren Stützschwimmern begann die Karriere der Catalina. Erst nachträglich wurde auch ein Radfahr- 
werk für den amphibischen Betrieb eingebaut. 





Consolidated PBY 


Catalina 









keit entwickelte 
sich die Catalina wegen ihrer be- 
eindruckenden Flugdauer, Rei 
weite und ihrer amphibischen 
higkeiten zur gefürchteten Waf- 
fe bei der Seeraumüberwachung 
und U-Bootabwehr im Zweiten 
Weltkrieg. E 

Der von Consolidated-Chef- 
konstrukteur Isaac Macklin Lad- 
don, genannt „Mac“, in Buffalo, 
New York, als „Model 28“ ent- 
worfene Hochdecker mit zwei 
Pratt & Whitney R-1830-92 
Twin-Wasp-Doppel-Sternmo- 
toren geht auf eine Anforderung 
der US Navy von 1933 zurück, 
die einen verbesserten Nachfol- 
ger für ihre Langstrecken-Pa- 
troullienflugzeuge Consolida- 
ted P2Y und Martin P5M suchte. 
Beim Erstflug der XP3Y-1 am 
21. März 1935 von der Norfolk 
Naval Air Station in Virginia mit 
Werkspilot William B. Wheatley 
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am Steuer, war die PBY noch 
ein reines Flugboot mit einzieh- 
baren Stützschwimmern. Erst 
ab der Version PBY-5A erhielt 
sie seit 1959 auch ein hydrau- 
lisch einfahrbares Radfahrwerk 
und den Zusatzbuchstaben „A“ 
für „Amphibious“ in der Mus- 
terbezeichnung. 

Damals wollte die Navy die 
Catalina schon fast wieder aus- 
mustern, doch am Vorabend 
des Zweiten Weltkrieges benö- 
tigten die USA und ihre Verbün- 
deten dringend jedes verfügbare 
Flugzeug. Deswegen gingen für 
den „Oldie“, damaliger Neu- 
preis 90000 Dollar, nochmals 
Großaufträge aus aller Welt 
ein, darunter aus Großbritan- 
nien, Kanada und Australien, 
Frankreich, den Niederlanden, 
von der US Navy, US Army Air 
Force (Bezeichnung hier: OA- 
10) und sogar der Sowjetunion. 
Dort wurde die Catalina, hier 
angetrieben von zwei Mikulin 
M-62-Sternmotoren, als „GST“ 
(NATO-Code „Mop“) in Lizenz 
gebaut. 

Zu Lizenzbauten kam es unter 
der Bezeichnung „Canso“ und 









„Canso A“ auch in den Tochter- 
werken von Boeing und Vickers 
in Kanada. 

Die Catalina bewährte sich 
zwar grundsätzlich an allen 
Kriegsfronten, aber sie war 
sehr verwundbar. Der behä- 
bige Hochdecker besaß keine 
beschussfi Tanks und kei- 
ne Panzerung für die Besatzung. 
Deswegen nutzten die schwarz 
getarnten „Black Cat“-Catali- 
nas der US Navy den Schutz der 
Dunkelheit, um mit Hilfe von 
Radar die japanischen Schiffs 
routen im Pazifik nachts anzu- 
greifen. Außerdem retteten die 
typischerweise in Dreiergrup- 
pen patrouillierenden Catali- 
nas unter dem Missionsnamen 
„Dumbo* zahlreiche abgeschos- 
sene Piloten vor der japanischen 
Gefangennahme. 

Für vier tollkühn überladene 











Rettungsflüge am 15. Februar 
1944 in schwerer See bei Neu 
Guinea und unter direktem ja- 
panischen Beschuss erhielt Ca- 
talina-Pilot Leutnant Nathan 
Green Gordon sogar den hö, 
ten US-Orden, die Congress 
nal Medal of Honour. 

Nach dem Krieg verdiente 
sich die “, die bis 1957 aus 
dem Bestand der US Navy ver- 
schwand, ihr Gnadenbrot als 
Löschbomber, _ Vermessungs- 
flugzeug sowie als Passagierflug- 
zeug, vor allem in der Karibik 
und in Alaska. Bis in die siebzi- 
ger Jahre setzte Dänemark den 
Oldie zur Seenotrettung, darun- 
ter auch in Grönland, ein. Die 
letzten Catalina-Wasserbom- 
ber wurden erst 2006 aus dem 
harten Löschdienst an der US- 
Westküste abgezogen. 

Sebastian Steinke 


















(dfo]aklel le Ein Tee 1:3 Zr e ıE) 


Aufgabe: Amphibisches 
Seeraumüberwachungs- 
flugzeug, U-Boot-Jäger, 
Seenotretter 

Typische Besatzung: 8 

(2 Piloten, 1 Bordingenieur, 
1 Navigator, 1 Funker und 
3 Bordschützen) 

Antrieb: 2 luftgekühlte 
Pratt & Whitney R-1830-92, 
14-Zylinder-„Twin Wasp“- 
Doppel-Sternmotoren mit 
30 Litern Hubraum und 
1200 PS. 





typische Bewaffnung: 

5 MG 7,62 mm und bis 

zu 1800 kg Bomben oder 
Wasserbomben 

Länge: 19,46 m 

Höhe: 6,15 m 
Spannweite: 31,70 m 
Leermasse: 9485 kg 

max. Startmasse: 16066 kg 
Höchstgeschw.: 288 km/h 
Langstrecken- 
Marschgeschw.: 190 km/h 
Reichweite: 4030 km 
Dienstgipfelhöhe: 4000 m 


Fotos: KL-Dokumentation 
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eg Catalina 


Rund 4000 Catalina wurden bis Ende 1945 produ- 
ziert. Heute gelten nur noch um die 30 Flugzeuge 
als flugfähig. Trotz ihrer seltenen amphibischen 
Fähigkeiten ist die Catalina für die meisten Samm- 
ler zu groß und zu teuer im Unterhalt. 


PBY-5A, N423RS 


Unser Posterflugzeug ist die 
berühmte Greenpeace-Catalina 
mit Regenbogenanstrich, welche 
die private Umweltschutzorga- 
nisation von 1998 bis Mai 2001 
besaß. Der im Jahr 1943 mit der 
Seriennummer 48423/1785 in 
San Diego gebaute Oldie flog zu- 
nächst 13 Jahre lang für die US 
Navy. Anschließend in den USA 
zivil zugelassen, wurde die da- 
malige „Polar Cat“ 1986 in Reno 
eingelagert und wechselte mehr- 
mals die Besitzer. Greenpeace 
kaufte sich den Oldtimer als am- 
phibisches Überwachungsflug- 
zeug und stationierte ihn in der 
Sommersaison 1998 auf Mallor- 
ca, um dort den illegalen Fisch- 
fang zu dokumentieren. Auch 
für Amazonasgebiet und Nord- 
see wurden Überwachungsflü- 
ge angekündigt. Jedoch gab der 
aus Spenden finanzierte Verein 
das kostspielige Fluggerät wie- 
der ab und verzichtete auf den 
Einsatz eigener Flugzeuge. Die 
in Duxford eingelagerte „Cat“ 
wurde verkauft und erhielt nach 
der Restaurierung bei Super 
Catalina Restorations die Far- 
ben eines berühmten britischen 
Flugzeugs, nämlich der Catalina 
von John Cruickshank bei der 
210 Squadron des Coastal Com- 
mand. Der später dafür hoch de- 
korierte Cruickshank wurde am 
17. Juli 1944 schwer verwundet, 


Fotos: Hoeveler 


Ihr Leben verdanken viele abgestürzte Piloten Catalina-Rettungs- 


als eine von einem deutschen 
U-Boot abgefeuerte Granate im 
Rumpf seiner Catalina explo- 
dierte, einen Kameraden töte- 
te und vier weitere verletzte. Er 
setzte seinen Angriff trotz 47 
eigener Wunden fort und ver- 
senkte U-347 mit sechs Was- 
serbomben. Heute zeigt „Killer 
Cat“ deshalb eine Katzenfigur 
am Bug, die ein U-Boot in ihren 
Klauen hält. Im Frühjahr 2008 
war unsere Poster-Catalina am 
schließungsbedrohten Flugha- 
fen Lee-on-Solent im britischen 
Hampshire schon längere Zeit 
im Freien abgestellt. 


PBY-6A, L-866, 
Royal Danish Air Force 


Diese Catalina PBY-6A gehört 
zur letzten Version und wurde 
im April 1945 in New Orleans 
gebaut und im Mai 1945 in San 
Diego an die US Navy übergeben. 
1955 wurde das mit 1656 Flug- 
stunden eingelagerte Flugzeug 
an die Königlich Dänische Luft- 
waffe, die Flyveväbnet, verkauft. 
Diese ließ ihre Catalina in New 
Orleans umbauen und stellte sie 
im Dezember 1957 in Vaerlose 
in Dienst. Anschließend gelangte 
sie zur Esk.721. 1960 erhielt sie 
andere Triebwerke, nämlich die 
aus der DC-3 bekannten R-18350- 
90C. Bei zahlreichen Transport- 
einsätzen kam die Catalina auch 





flugzeugen. Diese dänische PBY war vor Grönland im Einsatz. 
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Die weiße Catalina der britischen Catalina-Society war auch auf 
der diesjährigen ILA im Flug zu bewundern. 


in Grönland zum Einsatz bis sie 
1970 von Hubschraubern abge- 
löst wurde. 1973 kaufte sie das 
RAF Museum in Cosford. Bei 
einem Testflug vor ihrer Über- 
führung verlor sie 12 Quadrat- 
meter Flügelbespannung und er- 
litt Strukturschäden konnte aber 
notlanden. Ihr letzter Flug am 30. 
Mai 1974 führte sie dann nach 
Colerne in England, von wo sie 
auf der Straße nach Cosford ge- 
langte. 


PBY-6A, N101CS 


Viele Fernsehzuschauer ken- 
nen die Catalina PBY-6A des 
französischen Meeresforschers 
und Tierfilmers Jacques-Yves 
Cousteau. Sie wurde mit der 
Werknummer 64071 bei Conso- 
lidated Vultee in New Orleans 
gebaut diente zunächst bei der 
US Navy als Passagiertranspor- 
ter, bevor sie, inzwischen aus- 
gemustert, von 1950 bis 1960 
als Löschbomber eingesetzt 
wurde. Dabei soll sie die Regis- 
trierungen NC48129, N6475C, 
N48129 und NI01CS getragen 
haben. Die französische Cous- 
teau-Gesellschaft behauptet auf 
ihrer Webseite, das damals von 
der Firma „Calypso Air Charter“ 
betriebene Flugzeug habe 1960 
an der durch die CIA geplanten 
Invasion an der kubanischen 
Schweinebucht mit Versor- 
gungsflügen teilgenommen und 
auch aus Südafrika Diamanten 
herausgeschmuggelt. 1974 er- 
warb dann das Team von Jac- 
ques Costeau die Catalina für 
80000 Dollar. Anschließend er- 
folgte ihr Umbau in einer Werft 
in Alverca, Portugal. Die Kabine 
wurde umgerüstet, um zehn Per- 


sonen bis zu drei Wochen lang 
autonom zu beherbergen und : 
um Täucher direkt von Bord 
aussetzen zu können. Außerdem 
wurden eine Wetterstation und 
Luftbildgeräte eingebaut. Am | 
28. Juni 1978 kollidierte die Ca-: 
talina nach einem Werftabnah- 
meflug auf dem Fluss Tejo mit 
einer Sandbank. Als sie darauf- 
hin auf Lecks untersucht we 
den sollte, überschlug sie sich : 
und wurde völlig zerstört. Cous-: 
teaus zweiter Sohn Philippe und 
ein weiterer Insasse wurden da- 
bei von umherfliegenden Pro- 
pellerblättern erschlagen. 


PBY-5A, G-PBYA 


Die berühmte weiße Catalina 
gehört der Catalina Society als 
fliegendes Museumsstück. Sie 
wurde 1943 bei Canadian Vi- 
ckers in Cartierville als Canso 
für die RCAF gebaut und trug 
die Bordnummer CV-282, spä- 
ter 11005. Aus dieser Zeit als 
U-Bootjäger stammt die oben 
matte und unten glänzende 
Tarnlackierung in weiß. Ende 
Mai 1961 wurde die Catalina 
beim Militär ausgemustert und 
an Frontier Air Transport ver- 
kauft. Nach dem Einbau von 
Wassertanks folgten Einsätze 
mit ‚der zivilen Registrierung 
CF-NJF als Löschbomber für 
CANSPEC und Kentings. Mit- 
te der sechziger Jahre kam die 
Catalina saisonweise auch als 
F-ZBAY und F-ZBBD mit dem 
Rufzeichen „Pelican bleu“ für 
die französische Protection Ci- 
vile ab Marseille zum Einsatz, 
in deren warngelb sie auch la- 
ckiert war. 
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ach dem Ende des Äthiopienkriegs 

1936 und angesichts der Erfah- 

rungen im spanischen Bürgerkrieg 
arbeitete die Direzione Generale Costruzio- 
ni Aeronautiche des italienischen Luftfahrt- 
ministeriums das so genannte Programma 
R aus, das eine Aufrüstung der Regia Ae- 
ronautica auf 3000 moderne Flugzeuge bis 
1940 vorsah. Die im Folgenden mehrfach 
überarbeiteten Pläne sahen auch 30 Stor- 
mi mit Bombern vor. Dazu kam eine Grup- 
po mit Langstreckenbombern. Das einzige 
Flugzeug in Italien, das zu jener Zeit auch 
nur annähernd in letztere Kategorie fiel, war 
die Piaggio P.50. 

So startete das Luftfahrtministerium An- 
fang 1958 neben Wettbewerben in sechs 
anderen Militärflugzeugkategorien eine 
Ausschreibung für einen schweren Bom- 
ber mit hoher Reichweite, der 2000 Kilo- 


46 klassiker der Luftfahrt 4/08 


gramm Bomben über eine Distanz von 4000 
Kilometern ins Ziel bringen konnte. Ent- 
sprechende Vorschläge wurden von Cant 
(Z.1014), Caproni (Ca.204 und Ca.211), 
Fiat (G.50B) und SAI Ambrosini (404) so- 
wie von Piaggio (P.112) eingereicht. Nach 
einer Prüfung der Entwürfe wurden am 23. 
Juni 1939 Prototypen der Z.1014 und als 
Rückfallposition der Ca.204 in Auftrag ge- 
geben. 

Aufgrund politischer und finanzieller 
Erwägungen wurden die Verträge jedoch 
schon im September wieder gekündigt und 
eine neue Ausschreibung gestartet. Ange- 
sichts der technischen Herausforderungen 
war aber klar, dass mit der Verfügbarkeit 
eines neu entwickelten Musters nicht vor 
Mitte der 1940er Jahre zu rechnen war. 

Die Regia Aeronautica hatte deshalb kei- 
ne andere Wahl, als für die schnelle Aus- 





rüstung der geplanten Gruppo Bombarda- 





mente a Grande Raggio auf ein bereits in 
Entwicklung befindliches Muster zurückzu- 
greifen. Und hier bot sich einzig die P.108B 
an, an der Piaggios neuer Chefkonstrukteur 
Giovanni Paolo Casiraghi seit Mitte 1938 
arbeitete. Casiraghi hatte zunächst die P.50 
seines Vorgängers Giovanni Pegna mit neu- 
en Tragflächen. und konventioneller Motor- 
anordnung umgebaut, sich dann aber für 
eine grundlegende Neukonstruktion ent- 
schieden. 

Da die Linee Aeree Transcontinentali Ita- 
liane (LATI) gleichzeitig Interesse für die 
Verkehrsflugzeugversion P.108C mit 37 Sit- 
zen zeigte, hatte Piaggio das Programm mit 
eigenen Mitteln vorangetrieben. Nun kam 
im August 1939 der Staatsauftrag für den 
Prototypen, sieben Serienflugzeuge und die 
Vorbereitung der Serienfertigung im Werk 
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Die P108B während der Erprobung. Man 
erkennt den im hinteren Rumpfbereich 
installierten unteren Geschützstand, 
der einfahrbar war. 














Fotos: Archiv Marsan (3), KL-Dokumentation (2) 
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| Piaggio | P.108B 


Hersteller: Piaggio 

Muster: schwerer Lang- 

| streckenbomber 

Besatzung: 8 

| Antrieb: 4 x Piaggio P.XlI RC.35 

Startleistung: 4 x 1088 kW 

| (1480 PS) 

| Länge: 22,92 m 

- Höhe: 5,20 m 

| Spannweite: 32,00 m 

| Flügelfläche: 135,4 m? 
Leermasse: 17320 kg 

| max. Startmasse: 29500 kg 

Höchstgeschw.: 430 km/h 

in 4200 m Höhe 

Dienstgipfelhöhe: 8000 m 

Reichweite: 2500 km mit einer 

Bombenlast von 3500 kg 

Bewaffnung: 8 MGs für die 

Selbstverteidigung 

Bombenzuladung: 

100-, 250- oder 500-kg-Bomben 

bis 3500 kg 











Fotos: KL-Dokumentation; 


Zeichnung: Marsan, 
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Pontedera hinzu. Die erste P.108B wurde im 
November 1939 fertig, musste dann aber zu- 
erst über die Via Aurelia auf den Flugplatz 
Villanova d’Albenga gebracht werden, wo 
Nicolö Lana am Morgen des 24. November 
den 27-minütigen Erstflug durchführte. 

Die P.108B zeigte von Beginn an sehr 
gutmütige Flugeigenschaften und eine -er- 
staunliche Wendigkeit. Vom Konzept her 
war der Bomber, den man später mit frühen 
ionen der Boeing B-17 „Flying Fortress“ 
gleichen sollte, durchweg konventio- 
ig bei der umfangreichen Abwehr- 
bewaffnung zeigte sich eine Besonderheit: 
Hinter jedem äußeren Motor war ein hy- 
:h betätigter Turm mit zwei 12,7- 
mm-SAFAT-MGs installiert, die von seit- 
lichen Ständen im Rumpf aus ferngesteuert 
wurden. Die Zuladung im recht geräu- 
migen Waffenschacht zwischen den durch 
den Rumpf laufenden Flügelholmen war auf 
bis zu sieben 500-kg-Bomben oder bis zu 34 
-kg-Bomben ausgelegt. 
war wurde der Prototyp (MM22001) bei 
einer Notlandung nach Triebwerksvereisung 
im Februar 1940 schwer beschädigt, doch 
das warf den Produktionsbeginn nicht sehr 
zurück. Die erste Serienmaschine hob am 5. 
September 1940 ab, die zweite folgte am 6. 
Februar 1941. Sie waren noch mit den P.-XI- 
Motoren ausgerüstet und absolvierten den 
Rest des Testprogramms. 

Derweil begann in Pisa die Aufstellung 
der Gruppo Bombardamento a Grande Rag- 
gio, die unter dem Kommando von Oberst- 
leutnant Gori Castellani stand. Sie erhielt 
ihre erste P.108B am 19. Juli 1941 und kon- 
zentrierte sich zunächst auf die Schulung 
der Besatzungen. Die einzige Staffel der 
Gruppo, die 274a Squadriglia, wurde von 
lauptmann Bruno Mussolini, dem Sohn des 
„Duce“, angeführt. Dieser kam allerdings am 
7. August bei einem Absturz der P.108B ums 
‚eben. Ausgelöst wurde der Unfall durch 
den Abfall des Hydraulikdrucks und das da- 
durch folgende Einfahren der Landeklappen 
im Anflug. Es folgte eine äußerst gründliche 
Untersuchung, die sich sehr negativ auf die 
roduktion ausw 
Kinderkrankheiten wie Schwierigkeiten 
mit dem Bombenabwurfmechanismus von 
San Giorgio kamen hinzu. Im Laufe der fol- 
genden Monate wurden daher einige Sys- 
teme ausgetauscht und zum Beispiel der 
Autopilot durch ein deutsches Fabrikat er- 
setzt. So dauerte es bis Juni 1942, bis die 
P.108B ihre ersten Einsätze fliegen konnte. 
Zunächst wurde die 274a Squadriglia Bom- 
bardamente a Grande Raggio „Bruno Mus- 
solini“ mit einigen Aufklärungsflügen über 
dem westlichen Mittelmeer betraut. Am 28. 
Juni folgte der erste Bombeneinsatz, der 
von Decimomannu in Sardinien aus nach 
Gibraltar führte. Die Briten waren ziemlich 
überrascht, als Hafen und Flugplatz mit 
acht Tonnen Bomben belegt wurden. We- 
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Die einzige Einsatz- 
staffel der P108B war 
die 274a Squadriglia 
„Bruno Mussolini* 
(Unterschrift vor dem 
Seitenleitwerk am 
Rumpf). 


Die P.108A hatte das 
102-mm-Marinege- 
schütz unter dem 
Cockpit montiert. 
Ein Magazin für 

50 Schuss befand 
sich im Bereich des 
Bombenraums. 


gen falscher Spritberechnungen schafften es 
aber nur drei der P.108 zurück zur Basis. 
Als Resultat dieser Erfahrung wurden 
mehr Tanks eingebaut und auf den Ge- 
sch and in der Nase verzichtet. Auch 
eine Nachschulung der Crews war notwen- 
dig. Erst am 24. September folgte so der 
nächste Angriff auf Gibraltar. Im November 
und Dezember griffen die P.108B dann auch 
Ziele in Algerien an. Diese Aktivitäten setzte 
die 274a Squadriglia auch Anfang 1942 fort, 
bevor sie dann im Februar nach Norditalien 
zurückbeordert und schließlich in Guido- 
nia östlich von Rom stationiert wurde. Von 
dort wurden ab Juli Schiffe der Alliierten im 
Mittelmeer angegriffen. Von den insgesamt 
nur zwei Dutzend gebauten P.108B en 
im September 1943, als Italien kapitulierte, 
nur noch wenige Maschinen flugfähig. 
Immerhin konnte die Wehrmacht noch 
neun P.108B beschlagnahmen. Auch der 
Prototyp der P.108A (Artigliere.= Artille- 
rist) fiel in deutsche Hände und wurde nach 
Rechlin gebracht, wo sich seine Spur ver- 
liert. Bei dieser Version hatte Piaggio auf 
Vorschlag von Ettore Muti, einem Bomber- 
piloten und bedeutenden Persönlichkeit der 
faschistischen Partei, ein 102-mm-Geschütz 
eingebaut. Es wog mit dem Rückstoßdämp- 
fer etwa 1500 Kilogramm. Dazu kamen 50 
Granaten mit je 20 Kilogramm Gewicht. 
Die P.108A (MM 24318) flog erstmals am 3. 
März 1943 und nahm am 30. März Schuss- 
































versuche mit dem 90/30-Ge: 
recht zufriedenstellend en. Ein Pro- 
blem war allerdings die Entwicklung eines 
Zielrechners für die leicht geneigt einge- 
baute Waffe. 

Neben den P.108B und der P.108A über- 
nahm die deutsche Luftwaffe auch sechs 
P.108C. Diese war die zivile Ausführung, 
die Piaggio trotz der Kriegswirren weiter- 
verfolgt hatte. Den ersten Flug absolvierte 
die C-Version (MM 496) am 16. Juli 1942. 
Durch den Verzicht auf die vorgesehene 
Druckbelüftung konnte die P.108C als mi- 
litärischer Transporter für 56 Soldaten ver- 
wendet werden. Eine Version mit verstärk- 
tem Kabinenboden und Frachttüren wurde 
als P.108T bezeichnet. Von dieser Ausfüh- 
rung baute Piaggio nach dem Waffenstill- 
stand noch fünf Exemplare. 

Die Transportausführungen, darunter 
auch zwei umgerüstete Bomber, wurden 
nach einem Flugtestprogramm und eini- 
gen Modifikationen, wie geänderten Gas- 
hebeln, der Lufttransportstaffel 5 (später 
14./TG 4) im bayerischen Mühldorf zuge- 
wiesen. Sie flogen vor allem für den Ober- 
befehlshaber Süd, kamen aber auch schon 
einmal nach Norwegen und Russland. Bei 
der Auflösung der Einheit im März 1945 
waren noch drei Flugzeuge übrig geblieben, 
die schließlich alliierten Luftangriffen zum 
Opfer fielen. 

Karl Schwarz 
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Mikojan/Gurjewitsch 











Fotos: Gründer (5), Archiv Butowski 


Jäger-Spezialisten 


Das Kürzel „MiG“ steht seit Jahrzehnten vor 
Typenbezeichnungen sowjetrussischer Jagd- 
flugzeuge, die zur Standardbewaffnung der 
einheimischen und zahlreicher internationaler 


Luftwaffen gehörten. 


Is am 8. Dezember 1939 in 

Moskau das Versuchskon- 
struktionsbüro unter der Leitung 
Mikojans und Gurjewitschs ge- 
schaffen wurde, war das ein Ver- 
trauensvorschuss in zwei Män- 
ner, die bisher noch nicht durch 
eigene Entwürfe auf sich auf- 
merksam gemacht hatten. Die 
sowjetischen Luftstreitk 
nötigten aber angı 
technischen Unterlegenheit in 
der Phase des eben erst von den 
Deutschen vom Zaun gebroche- 
nen Krieges, der sich rasch zum 
Weltkrieg entwickeln sollte, drin- 
gend modernes Fluggerät in allen 
Kategorien. 

Allein bei den Jagdflugzeugen 
hatte man bis dahin noch auf 
Doppeldecker 1-153 oder Ein- 
decker I-16 von Polikarpow ge- 
setzt, die jedoch den moderns- 
ten deutschen Jägern in einem 
zu erwartenden Ernstfall nicht 
Paroli bieten konnten. Das hat- 
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te sich bereits im spanischen 
Bürgerkrieg gezeigt, wo sowje- 
tische und deutsche Flugzeuge 
in Luftkämpfen aufeinander ge- 
troffen waren. Immerhin ve 
te man aber über wenigstens ein 
Anschauungsmuster und Studi- 
enobjekt, hatte doch 1938 eine 
sowjetische Regierungsdelegati- 
on, der auch Alexander Jakow- 
lew angehörte, von einem Stu- 
dienaufenthalt in Deutschland 
neben anderem Gerät eine Bf 
109 mitgebracht. Die deutschen 
Gastgeber hatten ihnen dieses 
Flugzeug überlassen, weil man 
glaubte, dass die vermeintlich 
rückständigen Russen ohnehin 
nicht in der Lage seien, etwas 
auch nur annähernd Gleichwer- 
tiges zu entwickeln. 

Neben Jakowlew, Lawotsch- 
kin, Polikarpow, Gorbunow 
und anderen erhielten also 
auch der erst 34-jährige Miko- 
jan und sein 46-jähriger Partner 
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den Auftrag, neue Jagdflugzeu- 
ge zu konzipieren, die vor allem 
schnell und in großer Stück- 
zahl produziert werden konn- 
ten und dabei gleichzeitig hohe 
Geschwindigkeiten, maximale 
Manövri higkeit und starke 
Bewaffnung in sich vereinigten 
-eine Titanenaufgabe angesichts 
der Bedürfnisse praktisch aller 
Teilstreitkrä nach Moderni- 
sierung. 

Artjiom Mikojan, ein gebür- 
tiger Armenier, hatte nach der 
Schulzeit als Maschinist gear- 
beitet und trat dann in die Rote 
Armee ein. 1937 schloss er ein 
Ingenieursstudium an der Aka- 
demie der Luftstreitkräfte ab 























Eines der seltenen Fotos, auf 
denen beide Konstrukteure 
zusammen zu sehen sind. 


Die MiG-21 ist das 
berühmteste und in 

der größten Stückzahl 
gebaute Flugzeug 

aus dem Konstruktions- 
büro MiG. 


und wurde als Militärrepräsen- 
tant und Verantwortlicher für 
die Abnahme in ein Flugzeug- 
werk kommandiert, wo er die 
Produktion überwachte. We- 
gen zahlreicher Verbesserungs- 
vorschläge zu den dort produ- 
zierten Flugzeugen wurde man 
schnell auf den jungen Ingeni- 
eur aufmerksam und holte ihn 
ins Konstruktionsbüro Nikolai 
Polikarpows. Bald schon war er 
einer seiner Stellvertreter und 
trug die Verantwortung für die 
Serienproduktion der 1-153. 

Michail Gurjewitsch indes- 
sen hatte bis dahin einen völlig 
anderen Entwicklungsweg ge- 
nommen. Bereits während sei- 








Das Grab Mikojans auf dem 
Moskauer Prominentenfried- 
hof am Neujungfrauenkloster. 
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ner Gymnasialzeit zeigte sich 
sein Talent zur Lösung mathe- 
matischer Probleme, und folge- 
richtig nahm er 1910 in Char- 
kow das Studium der Mathema- 
tik auf. Wegen der Teilnahme 
an Studentenunruhen wurde er 
schon ein Jahr später exmatri- 
kuliert und ging daraufhin nach 
Frank: ‚ wo er sein Studium 
an der Universität von Montpel- 
ier fortsetzte. Im Sommer 1914 
machte er Urlaub in der Hei- 
mat, doch der Beginn des Ers- 
ten Weltkrieges verhinderte die 
Fortsetzung seiner Ausbildung. 
irst 1925 konnte er sie end- 
ich am Charkower Technologi- 
schen Institut abschließen, und 
zwar in der damals noch selte- 
nen Fachrichtung Flugzeugbau. 
Jas Thema seiner Diplomarbeit 
war die Projektierung eines Pas- 
sagierflugzeuges. 

Als aktives Mitglied des Char- 

kower Fliegerklubs projektier- 
te er zwei Segelflugzeuge, die 
1924 an den 2. Allunionsmeis- 
terschaften auf der Krim teil- 
nahmen. Die Ergebnisse waren 
nicht schlecht, doch ging eine 
der Maschinen zu Bruch. Da- 
raufhin verfasste Gurjewitsch 
eine stark beachtete Arbeit un- 
ter dem Titel „Praktische Anlei- 
tung zum Bau von Segelflugzeu- 
gen“ mit zahlreichen Beispielen 
für igkeitsrechnungen und 
Tipps für die Herstellung von 
Bauteilen. 
Nach Abschluss des Studi- 
ums musste Gurjewitsch aller- 
dings erst einmal Lüftungsan- 
lagen projektieren, weil es da- 
mals in der Ukraine noch keine 
Luftfahrtindustrie gab. Erst 
1929 fand er in Moskau Anstel- 
ung im Konstruktionsbüro des 
Franzosen Paul Richard, der im 
Auftrag der Vereinigung AVIA- 
ROM Wasserflugzeuge für die 
sowjetischen Marineflieger ent- 
warf. Heimische Konstrukteure 
waren auf diesem Gebiet wenig 
erfolgreich, so dass zu dieser 
Zeit nur ausländische Muster 
eingesetzt und Ausländer als 
ihre Schöpfer verpflichtet wur- 
den. 

Nach zahlreichen Umstruk- 
turierungen landete der begab- 
te Ingenieur im Zentralen Kon- 
struktionsbüro (ZKB) beim 
Flugzeugwerk Nr. 39, wo er sich 
einen Ruf als ausgezeichneter 
Projektant erwarb. Deswegen 
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Wegen unzuverlässiger Triebwerke war die zweistrahlige MiG-19 weniger erfolgreich. 


gehörte er auch zu der Delega- 
tion, die 1956 in die USA rei- 
ste, um die Lizenzproduktion 
der DC-3 von Douglas vorzu- 
bereiten. Zwei Jahre lang war 
er mit dieser Arbeit beschäf- 
tigt, und als die Ferigung der in 
der UdSSR als PS-84 bezeich- 
neten Maschine anlief, wechsel- 
te Gurjewitsch auf Einladung 
Polikarpows in dessen OKB. Dort 
war er bald Leiter der Entwick- 
lungsgruppe für Auslegung und 
Musterprojektierung, und dort 
traf er auch mit Mikojan zu- 
sammen. 

Aufgrund seiner Erfahrun- 
gen konnte dieser neue Projek- 
te schnell beurteilen und erwies 
h als ausgezeichneter Organi- 
sator, während der Intellektuel- 
le Gurjewitsch, der übrigens nie 








Mitglied der Kommunistischen 
Partei war, stets der Mathema- 
tiker im Hintergrund blieb. Die 
kongeniale Ergänzung ihrer bei- 
der Fähigkeiten indessen führte 
dazu, dass man ihnen die Aufga- 
be zur Schaffung spezieller Hö- 
henjagdflugzeuge übertrug - das 
OKB Mikojan war geboren. 

Ihr erstes gemeinsames Pro- 
jekt war die 1-200 (Istrebitjel 
— Jäger), die später die Bezeich- 
nung MiG-1 erhielt und eine 
lange Reihe berühmter Nach- 
folger anführte - über die MiG- 
3, die MiG-7 mit Mischantrieb 
und den ersten Strahljäger MiG- 
9 bis hin zu den in Massenpro- 
duktion gefertigten MiG-15, -17 
und -21. Die Krönung ihres Le- 
bensw s war die Schaffung 
des Langstreckenabfangjägers 


















MiG-25 mit bis dahin in der 
Sowjetunion unerreichter Ge- 
schwindigkeit und Gipfelhöhe. 

Danach verabschiedete sich 
Gurjewitsch in den Ruhestand, 
hoch verdient und geehrt. Art- 
jom Mikojan indessen arbeitete 
weiter, starb jedoch am 9. De- 
zember 1970 erst 65-jährig; ein 
Herzinfarkt raffte ihn regelrecht 
vom Schreibtisch weg. 1976 
verstarb dann auch Michail Gur- 
jewitsch. Beide wurden von ih- 
ren Mitarbeitern und Partnern 
in der Luftfahrtindustrie stets 
als bescheidene, hilfs i 
und unkomplizierte Men 
beschrieben, die einen bleiben- 
den Platz in der Ruhmeshalle 
der russischen Luftfahrt einneh- 
men. 














Matthias Gründer 
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Junkers war ein Global Player, 2 
lange bevor der Begriff erfunden “ 
wurde. Hier wird gerade eine W34 . 
in Papua-Neuguinea durch ihre 

Frachtluke im Dach beladen. 

Fotos: DEHLA 
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Eine für 
beinahe alles 


Zwanzig Jahre lang gab es für die Junkers W34 keinen echten Ersatz (Teil 2) 
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Auch in Südafrika wurde die W34 eingesetzt (oben). Auf Schwim- 
mern: eine ganz frühe W34 (unten). Die W34b hatte schon ein 
geändertes Leitwerk. Ihr Cockpit war noch offen (ganz unten). 





Bei der Luftwaffe wurde die W34 als 
„Mädchen für alles" eingesetzt. Als Trainer 
hatte sie sich in der Instrumenten-, Nacht- 
und Streckenflugschulung ausgezeichnet 
bewährt. In der ganzen Welt erledigte 

sie zugleich als robustes Arbeitsgerät zahl- 
lose Transportaufgaben. 


Um 


IT 


n 
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Ww34 





er die von der Luftkriegsschule 4, 

Gruppe Technik, herausgegebene 

Baumusterbeschreibung der Jun- 
ers W34hi/hau liest, stößt auf viele Ein- 
schränkungen und Warnungen. Sie begin- 
nen mit dem Hinweis auf die schlechte Sicht 
beim Rollen, der durch Herausschauen aus 
dem geöffneten Kabinendach begegnet wer- 
den muss, und weist unter anderem auf 
hohe Steuerdrücke während des Fluges hin. 
Normal für ein Flugzeug dieser Art ist das 
Verbot des Sturz- und Kunstflugs sowie von 
Kurven über 60 Grad Querneigung. Dazwi- 
schen steht die Empfehlung, selbst flache 
Xurven nicht unter 160 km/h und, eher un- 








ae bus a A ER > Be gewöhnlich, ausschließlich mit dem Seiten- 


ruder zu fliegen. 
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Für den Horizontalflug werden mindes- 
Diese W34 mit dem Überführungskennzeichen D-4 war für die Eurasia bestimmt, tens 130 km/h angemahnt. Vom Flachtru- 
stürzte aber bei einem Dauererprobungsflug am 29. April 1933 bei Traunstein ab. deln ist die Rede, zu dem die W354 zwar 


nicht neige, aus dem sie aber nur schwer 
wieder heraus zu bekommen sei. Schließlich 
wird auf die Abkippgefahr bei zu hohem Aus- 
schweben hingewiesen. 

Das Landen dieses Flugzeug auf kurzen 
Plätzen dürfte vor allem für Flugschüler 
eine Herausforderung gewesen sein, denn 
die W34 schwebte gut, besaß keine Klap- 
pen und sollte mit immerhin 150 km/h an- 
geflogen werden. Der Wunsch nach einem 
FIST-Bänderschirm als Landehilfe, der mit 
einer W34hau (D-OHAA) erprobt worden 
war und die Ausrollstrecke auf 75 Meter 
verkürzte, war verständlich. 

Dennoch wurden die Flugeigenschaften 
der W34 insgesamt als gut beurteilt. Gegen- 
über Vereisung gab sie sich unempfindlich. 




















Die militärische K43 mit einem Waffenstand wurde in Dessau gefertigt und war für Ein Abreißen der Strömung im Langsam- 
Südamerika bestimmt (oben). Mit der W34 „Merkur“ flog Lufthansa unter anderem flug kündigte sich frühzeitig durch Schüt- 


Le Bourget an (unten). teln im Höhenleitwerk an und war durch 





Andrücken im Geradeausflug und Gasgeben 
schnell korrigiert. 

Der Aufbau der W34 in der typischen Jun- 
kers-Bauweise mit Wellblechbeplankung 
war unkompliziert. Großbauteile wurden 
mit den von Junkers patentierten Kugelver- 
schraubungen miteinander verbunden und 
ließen sich leicht austauschen. Die Repara- 
tur der Wellblechhaut erwies sich als pro- 
blemlos. Das Fahrwerk war zwar hart ge- 
federt, doch sehr robust. Mit dem recht zu- 
vei gen BMW 132 eignete sich die W34 
sehr gut für die Blindflug-, Navigations- und 
Streckenflugschulung. 








Zellenseitig entsprach die 
W34 weitgehend der W33 


Zellenseitig entsprach die W354 fast voll- 
ständig ihrer Vorgängerin W33. Den W34- 
Prototyp „Schildkrähe“ (D 422, Werknr. 
794) trieb ein 420 PS starker Gnome-Rhöne- 
Jupiter-VI-Sternmotor. Später wurden vor 
allem BMW 132 und Bramo 322 eingesetzt. 
Als 1938 die W34-Produktion auslief, hatte 
sie 38 Typenprüfungen hinter sich und war 
in mehr als 70 Varianten gebaut worden. 

Anfänglich saßen Pilot und Bordmonteur 
nebeneinander in einem offenen Cockpit. 
Der Frachtraum besaß meist außer einer 
Luke auf dem Rumpfrücken weder Türen 
noch Fenster und war mit einem Klappsitz 
ausgestattet. Für eine zunächst behelfsmä 
Bige Personenbeförderung konnten Notsitze 
eingebaut werden. Später gab es eine kom- 
fortablere Ausstattungsvariante mit sechs 
Polstersitzen. 

Die Serienproduktion begann 1928 mit 
der W34b mit dem Kennzeichen D 1119 
(Werknr. 2600). Sie verblieb bei Junkers. 
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Das, wie auch die folgenden zehn Exemplare, 
von einem Jupiter VI angetriebene Flugzeug 
sorgte mit einem Höhenweltrekord für Auf- 
sehen, als Pilot Neuenhofer mit ihm am 26. 
Mai 1929 auf 12739 Meter Höhe stieg. 

Bald wurde die W34 international gut ver- 
kauft. Die dem ersten Baulos folgenden elf 
Exemplare gingen nach Chile, Portugal, Ita- 
lien, Kanada und Ekuador. Zwei übernahm 
Bolivien und vier flogen bei Guinea Airways 
in den Urwäldern Neuguineas. Vielseitig ein- 
setzbar, war die W354 besonders bei Flugge- 
sellschaften beliebt. Die Lufthansa erhielt 
acht Exemplare, darunter die W34hi D-2418/ 
D-UPOL „Merkur“, D-3118/D-UKAM „Ori- 
on“ und D-3119/D-UGES „Wega“ (Werknrn. 
2746, 2763, 2764). Die schwedische AB Ae- 
rotransport setzte die SE-A} ergötland“ 
und die SE-AEH „Västergötland“ (Werknrn. 
2828 und 2829) ein. Weitere W34 flogen bei 
der deutsch-chinesischen Eurasia, bei der 
SCADTA in Kolumbien, bei der DNL in Nor- 
wegen sowie bei der Union Airways/SAA in 
Südafrika. Das Condor Syndicat in Brasilien 
setzte fünf W534 ein, und bei verschiedenen 
Gesellschaften in Kanada flogen insgesamt 
acht Flugzeuge, darunter die W34fi CF-ATF 
(Werknr. 2718), die die Central British Co- 
lumbia Airways bis zum 17. September 1962 
noch regelm einsetzte. 

Die Produktion der W34hi in der militä- 
rischen Einheitsausführung begann 1954 
bei der Junkers Flugzeugwerke Aktienge- 
sellschaft (IFA) mit der Werknummer 2794 
(D-UFUM). Im selben Jahr baute die IFA 41 
weitere Exemplare, ein Jahr später 69. Als 
die Produktion bei Junkers 1937 auslief, 
waren insgesamt 151 Maschinen des Typs 
W54hi bei der IFA vom Band gelaufen. We- 
nige, gemessen an der Gesamtproduktion 



























Baumuster w34 W34hi 
Verwendung: Fracht Schulung/Übung 
Besatzung: 2 (3) 2+6 
Antrieb: Jupiter VI BMW 132A 
Leistung: 425 PS (313 kW) 660 PS (485 kW) 
Länge: 10,90 m 10,27 m 
Spannweite: 17,75 m 18,48 m 
Flügelfläche: 43,00 m? 44,86 m? 
Flächenbelastung: 48,83 kg/m? 71,33 kg/m? 
Rüstmasse: 1500 kg 1890 kg 
Startmasse: 2100 kg 3200 kg 
Reisegeschwindigkeit: 175 km/h 190 km/h 
Landegeschwindigkeit: 110 km/h 116 km/h 
Steigt auf 1000 m in: 7,5 min 5,5 min 
Dienstgipfelhöhe: 5800 m 4000 m 
Gipfelhöhe: 6800 m 4700 m 
Reichweite: 850 km 810 km 
Startstrecke: 200 m 215m 
Landestrecke: 230 m 220 m 
Leistungsdaten nach Herstellerangaben 
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der W34, die in anderen Werken unter Li- 
zenz entstanden beziehungsweise noch bis 
1958 hergestellt wurden, und die sich auf 
1894 Stück belief. Daran war Arado mit 126 
Exemplaren beteiligt, ATG mit 119, Blohm 
& Voss mit 514, Dornier mit 151, Henschel 
mit 812, Miag mit 52 und schließlich Weser 
mit 320 Flugzeugen. 

Die Produktion bei Weser (WFG) lief im 
Juli 1936 an und dauerte bis März 1938. Sie 
umfasste 221 Junkers W34 mit BMW 132 
und Schwimmern, die in den Werken Lem- 
werder und Einswarden gebaut wurden. Die 
restlichen 99 als Landflugzeuge in Lemwer- 
der gebauten Exemplare entstanden in der 
neuen Version W34hau. 

Für die WFG war die W34-Fertigung ein 
so genannter „Exerzierauftrag“, mit dessen 
exakter Abwicklung sich die Gesellschaft 
den Status eines Großserien-Lizenzferti- 
gungswerks erarbeiten konnte. WFG woll- 
te darüber hinaus auch eigene Produkte fer- 
tigen und schuf den Bereich „Konstruktion 
und Entwicklung“, dessen Leitung Dr.-Ing. 
Adolf Rohrbach übernahm. 





Tests diverser Motor- und 
Cowlingkombinationen 


Ab März 1936 untersuchte er, wie sich 
anstelle des BMW 132 mit Townsend-Ring 
und einer Zweiblatt-Einstellluftschraube 
mit Junkers-Kühlblatt der Einbau des etwas 





leistungsstärkeren Neunzylinder-Getriebe- 
Sternmotors Bramo 322 H-2 mit einer wi- 
derstandsarmen NACA-Haube bewerkstelli- 
gen ließe. Wegen zunächst unzureichender 
Kühlung wurden verschiedene Motorhau- 
ben in Kombination mit unterschiedlichen 
Propellertypen bei Messflügen untersucht. 





In Schweden wurde die W33 auch als 
Sanitätsflugzeug eingesetzt (oben). 
Ihre Antennen weisen diese W34hau als 
Funknavigationstrainer aus (unten). 
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w34 












| sunkers | W34hau 


Verwendung: Schulung/Übung 
Besatzung: 2 + 6 

Motor: Bramo 322H 

Leistung: 715 PS/526 kW 

Länge: 10,56 m 

Spannweite: 18,48 m 
Flügelfläche: 44,86 m? 

max. Flächenbel.: 71,3 kg/m? 
Rüstmasse: 1900 kg 

Startmasse: 3200 kg 
Reisegeschwindigkeit: 200 km/h 
Landegeschwindigkeit: 120 km/h 
Steigzeit auf 1000 m: 3,2 min 
Dienstgipfelhöhe: 6300 m 











Zeichnung: Marsan 
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Für die Landausführung W34hau wurde 
schließlich eine großzügig bemessene Hau- 
benform gefunden, die dem Flugzeug mit ih- 
ren Kühlluftschlitzen und den tief herunter- 
gezogenen Auspuffrohren sowie dem star- 
ren Vierblatt-Holzpropeller ein fast schon 
bulliges Aussehen gab. 

Dagegen brachten die im März und April 
führten Versuche für eine 
hrung der W34hau negative 
Ergebnisse. Bei allen erprobten Motorhauben 
ü n die Temperaturen die zulässigen 
Höchstwerte. So blieb es bei der Schwimmer- 
version W34hi mit dem BMW 132. 

Auch die bei WFG entwickelte W34hau 
in der Landausführung wurde von verschie- 
denen Werken produziert. Dabei kam es zu 
Auseinandersetzungen darüber, ob die Li- 
zenzgebühren voll an Junkers oder anteilig 
an Weser zu zahlen wären. Insgesamt erhielt 
die Luftwaffe 997 W34hau und 959 W34hi. 
Im August/September 1944 befanden sich 
noch 414 W34hi und 205 W34hau bei der 
Truppe. 








Erstkunde für die 
Bomberversion war Finnland 


Als bereits 1927 Interesse für die W34 als 
leichter Aufklärungsbomber aufkam, wurde 
eine zwei- bis dreisitzige Variante in Angriff 
genommen, die bis zu drei MGs auf zwei 
Drehkränzen auf der Rumpfoberseite besaß. 
Für den Einsatz einer Aufklärungskamera 
hatte sie eine Klappe im Kabinenboden. Au- 
Berdem konnte sie leichte Bomben (Kaliber 
50 bis 125 kg) an Aufhängungen unter den 
Außenflügeln tragen. Obwohl diese Muster 
ansonsten weitestgehend der W354 entspra- 
chen und sich anfänglich auch W34K (in 
einem Prospekt von 1929) nannten, wurden 
sie später unter der Bezeichnung K43 dem 
Ausland als Kampfflugzeug angeboten. 

Erster Kunde waren die finnischen Luft- 
streitkräfte IImavoitma, die 1930 sechs K43 
(JU-123 bis JU-128) mit Pratt & Whitney 
Hornet B-1 bestellten. Beim Einmarsch der 
Sowjets am 30. November 1939 standen 
noch fünf davon im Dienst, "die während 
des Krieges Verwundete transportierten. 
Anschließend stellten die finnischen Streit- 
kräfte noch zusätzlich W34hi mit dem 
BMW 132A als Trainer in Dienst (JU-131 
bis JU-135). 

In Argentinien erhielten die Luftstreitkräf- 
te des Heeres 1933 fünf K43 (101 sowie 103 
bis 106) mit dem 620 PS starken Wright R- 
1820-E Cyclone, bis 1938 zählten sie zu den 
Flugzeugen der ersten Linie. Einige K43 er- 
hielt auch das bolivianische Cuerpo de Avi- 
aciön, das die Maschinen im Gran-Chaco- 
Krieg gegen Paraguay einsetzte. Schließlich 
flogen K43-Wasserflugzeuge mit britischen 
14-Zylinder-Doppelsternmotoren Armstrong 
Siddeley Panther mit 530 PS Leistung bei den 
portugiesischen Marinefliegern. 
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Die hier im Flug gezeigte W34hau mit dem Kennzeichen DD+IL diente als Vorlage für 
den farbigen Dreiseitenriss auf der gegenüberliegenden Seite. 








Typenkunde \wV34 





Von dem mit luftgekühltem Sternmotor angetriebenen Baumuster W34 gab es 
verschiedene Baureihen, die durch einen angehängten Konsonanten gekenn- 
zeichnet wurden. Die Grundausführung W34 besaß den alten F13-Flügel, ihre Was- 
serflugversion war mit zwei Flachbodenschwimmern mit 2700 Liter Volumen aus- 
gerüstet. Die W34b , ebenfalls noch mit offenem Führersitz, besaß ein verstärktes 
Flügelmittelstück und in der Seeausführung (W34b1) zwei neue Halbrundschwim- 
mer mit 2850 Litern Volumen. Die W34c besaß ein neues Flügelprofil mit hochge- 
zogener Hinterkante und eine Sollbruchstelle im Rumpfheck. Mit der W34d wurde 
ein komplett neuer Flügel mit 17,70 m Spannweite und wesentlich stärker gepfeil- 
ter Vorderkante eingeführt. Bei der W34f wurde das bis dato gummigefederte 
Fahrgestell mit Hochdruckreifen durch eines mit ölgedämpften Federbeinen und 
Ballonrädern ersetzt. Sie hatte, wie auch die nochmals strukturell verstärkte W349, 
ein geschlossenes Cockpit mit seitlichen Klappfenstern. Eine abermals geänderte 
Cockpitverglasung mit infolge der höheren Kabinendecke seitlich angebrachten 
Schiebefenstern kennzeichnet die W34h. Wegen der Querruder mit Hornausgleich 


Bei allen Versionen konnte das Fahrwerk 





vergrößerte sich ihre Spannweite nochmals auf 18,48 m. 


ausgetauscht werden. In der Typenbezeichnung zeigt sich das durch eine Zahl 
hinter dem Konsonanten, zum Beispiel W34f1y oder W34d2i. 


gegen Schwimmer oder Schneekufen 








In Deutschland wurden sofort nach dem 
Machtwechsel 1933 bei der DVS, zu die- 
sem Zeitpunkt allerdings noch getarnt, Ver- 
suche mit der W34 für eine militärische 
Nutzung vorgenommen. So diente die D- 
2239 (Werknr. 2714) als Testflugzeug für 
verschiedene Bombenzielgeräte. Praktische 
Einsatzerfahrungen als Verbindungsflug- 
zeug wurden bei der Legion Condor im 
Spanischen Bürgerkrieg gewonnen. Mit 
den ersten Einheiten kamen dort im No- 
vember 1936 bereits drei Exemplare der 
militärischen Einheitsversion an, die die 
Kennungen 43-1 bis 43-3 erhielten. Die 
453-3 benutzte General Queipo de Llano, 
Befehlshaber der Südarmee der Nationa- 
listen, als Stabstransporter. Zwei weitere 
W34hi (43-4 und 43-5) gingen Ende 1937 
nach Spanien. Alle blieben bis in die 50er 
Jahre als L.14 im Dienst, weil ihre Trieb- 


werke durch Motoren aus ausgemusterten 
Ju 52/5m ersetzt werden konnten. 

Bei der Luftwaffe erhielten viele Flieger- 
führer-Transportstaffeln die W34. Aber 
besonders ihre Eignung für den Instru- 
mentenflug bewog das Militär, die W34 
als Funknavigations-, ‘Instrumenten- und 
Streckenflugtrainer zu verwenden. Dafür 
erhielten die Flugzeuge einen Peilrahmen 
und teilweise markante Antennen. Alle mi- 
litärischen W34, also „hi“ und „hau“, wa- 
ren darüber hinaus für den Einbau eines 
Drehringes D 30 mit einem MG 15 auf dem 
Rumpfrücken und einer Bombenabwurfan- 
lage VEMAG 3 C50/VII vorgerüstet. Auf 
den Schwimmerversionen der W34hi wur- 
den in den Flugzeugführerschulen (See) B2- 
Schüler zur Weiterschulung auf C-Seeflug- 
zeuge vorbereitet. 

Karlheinz Kenz 
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Foto: DEHLA 


Der Fieseler Storch bei seinem ersten Flug 
über Bonn/Hangelar. Wie schon früher 
üblich, sind die seitlichen Motorverklei- 
dungen abgenommen, um dem Argus-V-8 
bei warmer Luft genug Kühlung zu geben. 


Foto: Holland-Moritz 
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ren press | 
Der lange wec 
e zum Original 





Yin ae u 
u ee. Beten uktsonn, nel 
gelar kam ein Fi 156 C-7 Storch, in jahrelanger Arbeit von - r% 
Fi um den Motorenspezialisten Dirk Bende restauriert, ö 
7 erstmals wieder in die Luft. Die D-EVDB ist jetzt das wohl authen- 


2... tischste fliegende Exemplar der Kurzstartlegende weltweit. 





Fieseler 


icht nur für die unmittelbar Beteili- 
gten ist es ein bewegender Moment. 
jenau um 15.01 Uhr schiebt Claus 
auf der Piste 11 in Bonn/Hangelar 
Gashebel des Fieseler Storchs nach 


sieht, i Er imer aus dem Zv 
Weltkrieg bei leichtem Gegenwind 
s 30 Metern Rollstrei 
der Luft. Beinahe unspektakulä 5 
sj in, und doch ein Augenb 
dem sich viel aufgestaute Spannung löst. 
Dies ist ein außergewöhnliches Flug- 
zeug“, sagt Claus Cordes, als er sich gleich 
nach dem eineinhalbs: 
zum Schreiben seines 
bty 5 
‚ob aus berufenem Munde. 
ed 
lige MD-11 bei Lufthansa Cargo, priv 
er aber so oft mit Oldtimern unterwegs wie 
sonst kaum ein anderer. Unter and 
52, ist Mitbe r einer Focke- 
Wulf Fw 44 Stieglitz und hat schon so einige 
Ein- beziehungsweise Erstflüge hinter sich. 


Glücklich nach dem ersten Flug: Prüfer 
Helmut Behrend, Restaurator Dirk Bende, 
der Initiator und Projektpartner Frank 
Büchsenschütz und Erstflugpilot Claus 
Cordes. 


Fotos: Holland-Moritz (3), Müller (2) 


Schon im September 2007 wurde der Storch nach Bonn/Hangelar transportiert (oben). Grund 
zur Freude hatte Dirk Bende (rechts) schon nach den ersten Standläufen und Rollversuchen. 
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Es ist geschafft: Nach dem 
eineinhalbstündigen Erstflug 
inklusive eines Abstechers um 
den Tower des Flughafens Köln/ 
Bonn rollt Claus Cordes wieder 
zur Abstellposition. Beiseinem 
ersten Abheben machte der 
Storch seinem Namen als Kurz- 
startwunder alle Ehre (unten). 
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Fieseler \; 
23 


Altes Storchenübel: Der Standard- 
Ölkühler erweist sich bei sommerlichen 
Temperaturen als reichlich klein. Er wird 
durch einen größeren ersetzt. 


Selbst die Glühbirne ist ein Ori 

schön geformte Gehäuse des Lande- 
scheinwerfers ist schon für sich allein ein 
kleines Stück alter Handwerkskunst. 


Nach dem Lösen der Bolzenarretierung 
(oben) und Schwenken zweier Klappen am 
hinteren Rumpf-Flügel-Übergang können 
die Flächen beigeklappt werden. 
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Das Instrumentenbrett entspricht 
vollkommen dem historischen 
\ Standard. Bis heute bietet wohl 

\ kein Pilotenplatz eine bessere 
Rundumsicht. 


deraufbaus des 
en Fi 156 C-7 


Die Geschichte des 
heute als D-EVDB registr 
beginnt im August 2004. Damals tauscht 
Frank Büchsenschütz, ein Dülmener Unter- 


Bende einen 50-Prozent-Anteil an dem Storch 

übernimmt. 
Bei der Bestandsaufnahme in Sassenberg, 
-h allenfalls ahnen, welche Arbeit auf 


in Deutschland produzierten Teilen montiert 
wurde. Nach dem Zweiten Weltkrieg wur- 
den seine Holzflügel und -leitwerke durch 
Metallversionen ersetzt, und aus der Fi 156 


nehmer, der sich seit Jahren historischen 
Flugzeugen verschrieben hat, einen von Flug 
Werk nachgebauten Rumpf der Fw 190 und 
mehrere unrestaurierte Jumo 213 mit dem 
Antwerpener Sammler Eric Vormezeele ge- 
gen eine Stampe SV4 und das Storch-V 
Die Stampe kommt zum Quax-Club in 
Hamm, der Storch nach Königswinter-Sas- 
senberg bei Bonn. Hier, in der Werkstatt von 
Dirk Bende, der sich als Oldtimer-Motoren- 
ialist in der Szene einen guten Namen 
ht hat, soll er wieder alten Glanz er- 
Is Auftragsarbeit beginnt, wird 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


das Team um Dirk Bende zukommt. Klar ist 
schon damals, dass das Flugzeug wieder ei- 
nen originalen Argus As 10C erhalten soll- 
te. Der in Belgien als OO-STO registrier- 
te Storch war, wie die meisten seines Typs, 
nach dem Krieg auf einen Jacobs-Sternmotor 
umgerüstet worden. Anfangs lässt sich die 
schichte dieses Flugzeugs anhand der Do- 
kumente nur ab dem Jahr 1971 zweife! 
belegen. Erst als Dirk Bende im Laufe der 
Restaurierung auf die originale Werknum- 
mer 2042 und diverse Typenschilder an ver- 
schiedenen Komponenten und Steuerungs- 
teilen stößt, wird klar, dass dieser Storch aus 


wurde nun eine Morane MS 505 mit der 
neuen Werknummer 269. Aufgrund eine 


Gutachtens 


von Karl K 


sler, des ehema- 


ligen Direktors des Luftfahrt-Bundesamts 


und unstrittig der beste Fi 
at da 


perte, 
jedoch mit 
wieder als 


Als eine der ersten Arbeiten nimmt Dirk 


Bende den 
in 


überholten 
Ab 2006 


eler-Storch 
LBA den restaurierten Storch 
iginalen Werknummer 
i 156 C-7 zugelassen. 
ufbau des Instrumentenbrette 
;s entspricht völlig dem ur 
ndard und ist komplett mit 
Originalinstrumenten bestückt. 
kommt die Restaurierung richtig 


Fotos: Holland-Moritz 
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in Schwung. Nach dem kompletten Zerle- 
gen des Flugzeugs lagern hunderte Einzel- 
teile, Schrauben und Bolzen, in Tüten ver- 
packt, konserviert und mit der korrekten 


* Bezeichnung versehen, in den Regalen von 


Fotos: Holland-Moritz 


Bendes Werkstatt. 


Professionelle Rissprüfung 
wichtiger Strukturteile 


Später werden alle größeren Komponen- 
ten wie das Rumpfgerüst, die Flügel, Leit- 
werke und die Fahrwerksstreben abgebeizt 
und die strukturell wichtigen Teile und Bol- 
zen von der Firma Nayak am Flughafen 
Köln/Bonn und vor Ort auf Risse geprüft. 
An neun Stellen des Rumpfgerüstes werden 
Schäden diagnostiziert, die geschweißt wer- 
den müssen. Abschließend wird es bei den 
Spezialisten von Gomolzig nochmals ge- 
prüft und pulverbeschichtet. 

Parallel zu den laufenden Arbeiten müssen 
Ersatzteile, zum Beispiel für die Installation 
des Argus-Motors, besorgt werden. Nach 
und nach kommt alles zusammen. Echte 
Probleme macht aber die Beschaffung der 
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Ein authentischeres 
Bild kann es nicht 
geben. Der Storch 
ist in einem origi- 
nalen Farbschema 
lackiert (oben). Der. 
Motor läuft noch, 
da knallen nach 

der Landung vom 
Erstflug schon die 
Sektkorken am Flug- 
platz Bonn/Hange- 
lar (links). 





unteren Motorverkleidung. Doch die Luft- 
hansa Berlin Stiftung springt schließlich mit 
dem Angebot bei, die Verkleidung in ihrer 
Werkstatt nach einem Originalmuster nach- 
zubauen, das die Oldtimerspezialisten der 
Firma Bitz in Augsburg zur Verfügung stel- 
len. „Nebenher“ stellt Bende auch noch einen 
Argus As 10C für den Storch wieder her. 

"Nach und nach wird das Flugzeug nun 
wieder aufgebaut. Nach der Montage vieler 
Teile am Rumpfgerüst, die später kaum noch 
zugänglich sein werden, wird der Rumpf be- 
spannt. Für diese Arbeit hat Dirk Bende mit 
Albert Schaden einen Helfer gewonnen, der 
am Flugplatz Bonn/Hangelar für seine aus- 
gezeichneten Bespannungsarbeiten bekannt 
ist. Entsprechend perfekt ist dann auch das 
Resultat. 

Im September 2007 können schließlich 
der Rumpf, der Motor und das Fahrwerk 
zum Flugplatz Bonn/Hangelar transportiert 
und dort zusammengebaut werden. In der 
Halle der Bundeswehr-Sportfliegergemein- 
schaft Hangelar (BwSGH) bekommt der 
Storch seine neue Heimat. Wenige Wochen 
später werden dort auch die Tragflügel ange- 


baut, die noch in der Königswinterer Werk- 
statt lackiert worden sind. 

„Wann fliegt ihr denn?“, ist in diesen und 
den folgenden Wochen und Monaten die 
meistgestellte Frage vieler Besucher, die 
den his hen Neuzugang im BwSGH- 
Hangar aus der Nähe sehen wollen. Kaum 
einer kann sich vorstellen, wie viel Detail- 
arbeit an dem äußerlich doch schon perfekt 
wirkenden Oldtimer noch bis zum Erstflug 
zu leisten ist. Dabei gibt es auch noch einen 
herben Rückschlag zu verkraften. 











Kurz vor dem Erstflug wird 
es noch einmal spannend 


Bei einem der vielen Bodenläufe stellt der 
Argus mit einem sirrenden Geräusch den 
Betrieb ein. Dank seiner genialen Kugel- 
verschraubungen zum Brandschott ist der 
Motor schnell ausgebaut. Bei der Analyse in 
Bendes Werkstatt stellt sich heraus, dass die 
Ölversorgung der Lager des an den Motor 
angeflanschten Generator-Zwischengetrie- 
bes gestört war. Glücklicherweise hat Bende 
Ersatz bereit. Nach knapp zwei Wochen ist 
der Motor wieder am Storch montiert. Bei 
den weiteren Bodentests schnurrt der Argus 
As 10C wieder einwandfrei. 

Als Helmut Behrend, der als Prüfer die 
gesamte Restaurierung begleitet hat, das 
Endabnahmeprotokoll unterschreibt, ist er 
hochzufrieden. Der Storch ist in Bestform. 
Der Antrag auf die vorläufige Flugzulassung 
für das robungsprogramm kann an das 
LBA geschickt werden. Die Bearbeitung der 
Akten braucht ihre Zeit. Als der mit Claus 
Cordes geplante Erstflugtermin, der 6. Mai, 
näher rückt, signalisiert das LBA aus Braun- 
schweig: „Alles fertig, aber noch nicht abge- 
schickt.“ Um den Jungfernflug nicht in letzter 
Minute scheitern zu lassen, macht sich Ste- 
fan Beck, einer der engagiertesten Helfer, auf 
eine achtstündige Autobahntour und holt die 
Papiere am Tag zuvor persönlich ab. 

Nach dem Start zum Erstflug am nächs- 
ten Nachmittag verfolgt die Bodencrew ge- 
spannt am Funkgerät das Geschehen. Vor 
allem den Drücken und Temperaturen des 
Argus bei verschiedenen Drehzahlen wid- 
met Claus Cordes sein Augenmerk. Fliege- 
risch ist der Storch kein Problem. Als nach 
einer halben Stunde immer noch alles in 
Ordnung ist, steigt die Crew vom Klassi- 
ker der Luftfahrt mit einer Piper Cub gleich 
zum Fotoflug auf. Als die Bilder im Kasten 
sind, dreht Claus Cordes ab. Die Towerlot- 
sen von Köln/Bonn wollen den Storch auch 
mal sehen. „Ich zeig‘ euch jetzt mal was“, 
hören wir ihn wenig später im Funk, als er 
mit 50 km/h auf dem Fahrtmesser und ge- 
gen den Wind am Tower vorbeischleicht. 
































„Das ist ja kein Flugzeug, das ist ein Hub- 


schrauber!“, kommt es kurz danach von den 
begeisterten Lotsen zurück. T 
Heiko Müller 
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König Asarhaddon in 
Bedrängnis 





Wirklich ein 
„Vater Europas“? 





spannend aufbereitetes Historienwissen 


anschauliche Skizzen, Zeichnungen und faszinierende Fotos 


topaktuelle Infos zu Museen und Ausstellungen 


zahlreiche Hörfunk- und Fernsehtipps 


die wichtigsten Buch Neuerscheinungen 
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y garantierten 35% Preisvorteil für nur € 11,90 (A: € 13,65; 
CH: sfr 22,45) statt € 18,30. dazu erhalte ich das Extra wie 
unten angekreuzt. Wenn ich danach DAMALS weiterbeziehen möchte, 
brauche ich nichts zu tun: Ich erhalte dann jährlich 13 Ausgaben (inkl. 
hochwertigem Sammelband) zum Vorzugspreis von € 81,50 (A: € 89,90; 
CH: sfr 145,40) mit dem Recht, jederzeit zu kündigen. Andernfalls 
teile ich Ihnen innerhalb von 10 Tagen nach Erhalt der 3. Ausgabe 
mit, dass ich an einem Weiterbezug nicht interessiert.bin. 


[ADKLA408] 
[ADKLB408] 


OD Taschenfernglas 8x21 
DIPANTON Armbanduhr 


Widerrufsrecht: Mir ist bekannt, dass ich die Bestellung innerhalb von 14 Tagen 
schriftlich bei DAMALS Leserservice, Güll GmbH, Heuriedweg 19, 88131 Lindau 
(Geschäftsführer: Dr. Gerhard Wölfle, Ernst G. Wallaschek), widerrufen kann. Die 
Frist beginnt mit der Absendung der Bestellung (Poststempel) 

Konradin Medien GmbH, Ernst-Mey-Straße 8, 70771 Leinfelden-Echterdingen, 
www.konradin.de, Geschäftsführer: Katja Kohlhammer, Peter Dilger, Amtsgericht 
Stuttgart, HRB 222257 








Taschenfernglas 8x21 


PANTON Armbanduhr 





Die nächsten 3 Ausgaben mit 35% Preisvorteil 


Ihrer Wahl! 


ü ame, Vorname 


[Straße, Nr. 


Mzar Ort 


Mein Zahlungswunsch: 


Oper Kreditkarte 








"Degen Rechnung 











[Kreditkarte Gültig bis 

[Karten-Nr. En E  Prüf-Nr. 
zyirrY I 

[Datum, Unterschrift > 





Boeing (1916): 
William E. Boeing 
persönlich 
steuerte die B&W 
Bluebill beiihrem 
Erstflug am 15. 
Juni 1916. Boeing 
hat das Flugzeug 
gemeinsam mit 

" Conrad Wester- 
velt gebaut. 
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Albatros W.8 (1918): Die Albatros-Werke hatten bereits mit 
der einsitzigen W.4 ein leistungsstarkes Wasserflugzeug 
konstruiert. Der Zweisitzer W.8 verfügte über einen 195 PS 
starken Benz-Motor. Die W.8 erzielte eine Geschwindigkeit 
von 150 km/h und - bei 230 | Treibstoff an Bord - eine 
Flugdauer von dreieinhalb Stunden. 


5 
8 
8 
& 
3 
E 
5 
3 
$ 
8 
2 
8 
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Galerie 








Heinkel He 51B-2 
(1936): Die He 51 war 
das letzte Doppel- 
decker-Jagdflug- 
zeug der deutschen 
Luftwaffe. Die 
Schwimmerversion 
B-2 wurde ab 1936 in 
einer kleinen Serie — 
von 38 Exemplaren 
gebaut. Eine Höhen- 
version trug die 
Bezeichnung B-3. 








2 z ö = 
Lat&co&re 298 (1936): Der katapult- und hochseefähige Mitteldecker war Frankreichs 
erfolgreichstes Schwimmerflugzeug. Er wurde als U-Boot-Jäger, Aufklärer, Torpedoflug- 
zeug und sogar als Sturzkampfbomber eingesetzt. 


Fairey Swordfish 
Mk. 1 (1934): Die 
Swordfish wurde 
1936 als Torpedo- 
bomber bei der 
britischen Marine 
eingeführt. Das 
Muster blieb, obwohl 
veraltet, bis 1945 
im Dienst. Weniger 
bekannt ist die 
Schwimmerversion, 
die von Katapulten 
aus startete. 





Arado Ar 231 (1940): 
Die Ar 231 sollte 
von einem U-Boot 
mitgeführt werden 
können. Vier Proto- 
typen mit Hirth- 
Motor wurden ge- 
baut. Das faltbare 
Flugzeug wurde 
nie in dieser Rolle 
eingesetzt. Auch 
die Erprobung auf 
einem Hilfskreuzer 
verlief negativ. 





Fotos: KL-Dokumentation 
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Kawanishi E15K1 
(1940: Das schnelle 
Aufklärungsflug- 
zeug war technisch 
hoch anspruchsvoll. 
Der Hauptschwim- 
mer war abwerfbar, 
umeinehöhere 
Geschwindigkeit zu 
erreichen. Nur 15 
Flugzeuge wurden 
gebaut. 
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Idejrej.\ge li Galerie 











Grumman Duck (1933): Das Mehrzweck-Amphibium wurde vor allem von der US-Marine und der Küstenwache eingesetzt. 
Die stärkste Version besaß einen 1050 PS starken Wright-R-1820-54-Sternmotor. Eine Eindeckerversion (1946) kam über 
das Prototypenstadium nicht hinaus. 


Heinkel He 59 (1931): Die He 
59 war bis dahin Heinkels 
größtes Flugzeug. Die weiß 
lackierte Seenotrettungs- 
version C-2 flog vor allem 
über dem Ärmelkanal und 
der Biskaya. 





Fotos: KL-Dokumentation 


Dornier Do 22 (1938): Die 28 Exemplare der 
Do 22 gingen allesamt in den Export. Die 
Schwimmer konnten gegen ein Fahrwerk 
ausgetauscht werden. 





Cant Z.511 Idrogigante (1940): Filippo Zappata entwarf das riesige Wasserflugzeug wäh- 
rend seiner Zeit bei der italienischen CRDA für den Passagierverkehr nach Südamerika. 
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Schonimallım 
IVerbandigeflogen? 


Deutscher Modellflieger Verband e.V, 








4 


MEVZDi dh Viele) de 
- Aktive Sport- und Jugendförderung - 7) 
- Fachreferenten fürdjede Modellflug-Sparte 


- Persönliche Gebiet SEIEN vordOrt . 
FR Füber 60'000 Mitglieder 
- mehrjals 1.200]Vereinefallein injf a d =“ 

"= Rechtsberat ng 

- Zulässung vön Flugmodellen 


DiegMiite gliedsch Jim! ) 








Sachverständigen- FATEIH IC 


erbands-Magazin 74/02/17, 7 frei Haus. 


www.dmfvaero 





www.modellflieger-magazin.de 


MURHTTATELet=l eo Melıııa' ==) 7°) 








Museum 


Fotos: Müller 


Baden Airpar 





Sehenswerte Ausstellungen 


Museums-Doppel 
am Baden-Airpark 


Nicht mit Größe, aber mit speziellen Ausstellun- 

. gen locken zwei Museen am Baden Airpark: World 
of Flight/Museum Flugsicherheit und Rettung so- 
wie das Deutsch-Kanadische Luftwaffenmuseum. 


S üdlich von Karl 
der Autobahn 
sich der Baden Airpa 


5 befindet 
. Die 
e Söllingen 
ach dem Ab- 
zug der kanadischen Luftwaffe 
zum prosperierenden Regional- 
flugplatz. In zwei Sheltern auf 
inde haben sich in rei- 
initiative das Deut 
he Luftwaffenmuseum 
und das World of Flight/Muse- 
um etabliert. 


ehemalige 
wandelte 


weltweit einzig- 
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fahrt verschrieben. Entstanden 


ist 


itzenden des Muse- 
umsver Gerd Naumann. 
Von s 
Fallschirmentwurf über die Fall- 
schirmentwicklungen im Ersten 
Weltkrieg und die Anfänge der 
Schleudersitzentwi 


richtungen der Ver 
ftfahrt spannt die Aus 
stellung ihren Bogen. 
Zu den Raritäten des Mu 
ums gehören die Reste des 


ten in Serie gebauten Schleu- 
dersitzes der Welt, der in d 
Heinkel He 219 Uhu verw 
det wurde. Der Träge 
hat ihm einen originalgetreuen 
Nachbau zur Seite gestellt. An- 
hand der vielen Exponate kön- 
nen Besucher die Evolution der 
Schleudersi teme in Ost und 
West sehr gut nachvollziehen. 
Doch auch Seenotrettungssy 
me, Höhenflugausrüstungen mit 
Druckanzügen und -helmen ge- 
hören zu den Themen. An einem 
Radarlotsenplatz lässt sich des- 
sen Arbeit simulieren. 

Seit dem Umzug des Muse- 





Das Museum 
Flugsicherheit und 
Rettung ist weltweit 
einzigartig. Gerd 
Naumann (links), hat 
mit seinem Team in 
tausenden Arbeits- 
stunden die Aus- 
stellung ausgebaut, 
die die Entwicklung 
von Sicherheitssys- 
temen in der Luft- 
fahrt nachzeichnet. 


ums in den Shelter C29 im Juni 

2006 h die Aus- 

stellung sehr informativ aufbe- 

reitet. Um die Zusammenhänge 

noch besser zu begreifen, emp- 

jedoch eine Führung, 

mit der die Geschichte der Ret- 

tungssysteme zu einem wahrhaft 
spannenden Thema wird 

niger ansprechend 

ch das nur wenige 

eter entfernt im Shel- 

" E-8 beheimatete Deutsch- 

he  Luftwaffenmu 

um. Mit ihm will der 1999 ge- 

gründete Museum in an die 

40 Jahre dauernde Ära der kana- 
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Ein kleiner Teil der 
World of Flight ist der 
kanadischen Luft- 
waffe gewidmet 
(oben). An einem 
Lotsenplatz lassen 
sich Radarführungen 
simulieren (rechts). 
Die Schleudersitze 
werden immer iin 
Verbindung mit der 
jeweiligen Flugzeug- 
ära gezeigt (unten). 
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ftwaffe in Baden-Söllinden Ming 


Zum Thema Sicher- 
heit gehört auch 
Avionik. Neben der 
Cockpitsektion einer 
MiG-21 (oben u. 
unten) ist seit Mai 
eine F-104-Kabine zu 
sehen. Zur Ausstel- 
lung gehört auch 
Fliegerbekleidung 
aus dem Zweiten 
Weltkrieg (links). 





Baden Airpark 
ae rg Ze Ze 


en > 


Von einem Schießplatz retteten Mitglieder des Deutsch-Kana- 
dischen Luftwaffenmuseums diese T-33, die jetzt restauriert wird. 
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Parallel zum Rumpf werden die Tragflächen der T-33 restauriert. Der 
Museumsverein sucht noch einen Satz Landeklappen für den Trainer. 


Vor seine: 
Shelter hat das 
Museum Flug- 
sicherheit und 
Rettung einen 
seltenen Schleu- 
dersitzsimulator 
von Rhein Flug- 
zeugbau postiert 
(links). Diverse 
Sternmotoren 
(rechts) doku- 
mentieren die 
Kolbenmotorära 
im Deutsch-Ka- 
nadischen Luft- 
waffenmuseum. 
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Seine Flugzeuge 
hat das Deutsch- 
Kanadische Luft- 
waffenmuseum 
stimmungsvoll 

in Szene gesetzt. 
Die Lockheed 
F-104 (links) flog 
einst beim JaboG 
34. Sehr schön 
auch die Fiat 6.91 
(rechts), die zu- 
letzt der Techni- 
kerausbildung 

in der Lehrwerk- 
statt des WTD 61 
in Manching 
diente. 


WELCOME / BIENVENUE 
? CANADIAN FORCES BASE / BASE DE FORCES CANADIENNES 
:_ BADEN SOELLINGEN AWING / A"ESCADRE /, GERMANY 











Fotos: Müller 





Herbert Lienhart und Walter Engelhardt (v. 1.) leiten als Vorstand 
die Geschicke des Deutsch-Kanadischen Luftwaffenmuseums. 


Zu jedem Flugzeug wird das passende Triebwerk präsentiert, hier 
das Orenda vor der North American F-86 Sabre/Canadair CL-13. 





dischen Luftstreitkräfte in Söl- nicht in Si ging. Es handelt 


TORNDESCHEE THESE Le [SW Nigeria 


World of Flight/Museum Flugsicherheit und Rettung 


Anschrift: summerside Ave. C29, 77836 Rheinmünster 
Öffnungszeiten: samstags 13 bis 17 Uhr, sonntags 11 bis 

17 Uhr, sonst nach Vereinbarung;-Führungen möglichst 
vorbuchen unter Tel.: 0171/3167887 

Eintritt: Erwachsene: 4,00 Euro, Kinder ab 10 Jahre: 2,00 Euro 
Fotomöglichkeit: ja 





Deutsch-Kanadisches Luftwaffenmuseum 


Anschrift: Victoria Blvd. E-8, 77836 Rheinmünster 
Öffnungszeiten: samstags 13.30 bis 17 Uhr, sonn- und fei- 
ertags 10 bis 17 Uhr, sonst nach Vereinbarung; Führungen 
bitte vorbuchen unter Tel.: 0173/8163123. 

Eintritt: Erwachsene 2,00 Euro , Rentner, Studenten 

1,50 Euro, Kinder ab 12 Jahren 0,50 Euro 

Fotomöglichkeit: ja 
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lingen erinnern. Besonders die 
Freunde klassischer Jets kom- 
men hier auf ihre Kosten. 

Stars der Ausstellung sind 
eine North American F-86 Sab- 
re aus kanadischer Lizenzpro- 
duktion, die sich derzeit noch 
im Luftwaffenanstrich präsen- 
tiert, bald.aber eine Lackierung 
der kanadischen Streitkräfte er- 
halten soll e Fiat G.91 und 
eine Lockheed F-104 Starfighter 
vom JaboG 54 in Memmingen, 
die noch die Sonderlackierung 
aus der Zeit ihrer Außerdienst- 
stellung trägt. Ein besonderer 
Leckerbissen ist auch die Ran- 
ger 2000, ein Strahltrainer, den 
in den 90er Jahren EADS mit 
Grumman entwickelte, der aber 

















sich um das einzige von drei ge- 
bauten Exemplaren, das in einem 
Museum zu sehen ist. 

Hinzu kommen viele Expona- 
te zur kanadischen Ära in Söl- 
lingen und eine umfangreiche 
Modellsammlung. Im benach- 
barten Werkstattshelter restau- 
riert der Museumsverein geräde 
sein nächstes Flugzeug, eine 
Lockheed T-33. Gruppen sind 





Öffnungszeiten willkommen. Sie 
können sich im „Museumsstüb- 
le“ bewirten lassen. 





Unser Fa zwei prima ge- 
machte Museen am Baden Air- 
park, die den Ausflug dorthin zum 
lohnenden Erlebnis machen. 

Heiko Müller 
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Stöbern in 
rund 50.000 
Artikeln 
und bequem 
online 





Ihr Versand-Fachhändler für Modelle, Farben, Zubehör 


neu bei uns Hobby Boss z.B. N/AW Thunderbolt II 1/48 € 42,95 


Planet: Dornier Do3IE 1/72 € 75,00 | 5. Plettenberger Modellbauausstellung 
BRO: Piper Cup L-4H 1/35 € 37,50 | ) der I6& Modellbau Sauerland 
KIN: F-86 F-30 Sabre 1/32 € 34,50 | vom 30.-31. August in der Schützenhalle 
TRU: C-47-A Skytrain 1/48 € 79,50 | Plastik- und R/C-Modellbau auf 600 m* 
REV: Piper S. Cup Pa-18 1/32 € 16,95 viele Angebote, z.B. Tamiya 1/32 


HOB: Sea Fury 3 Var. 1/32 je € 37,50 | F-16 Thunderbirds nur € 95,00 






r 


Jetzt kostenlos , X 
= lalxXelate [wat 58 
MOTORRAD lsi-i=/=/g 
uun=lallalel Su SV/-1eie=; 
MOTORRAD action team 
70162 Stuttgart 


Telefon: 07 11/1 82-19 77 
actionteam@motorpresse.de + www.actionteam.de 


N Mit 7,15€ in 

a‘ h Briefmarken 

Ni.de ©: 
bestellen! IHR MODELLBAU-UNIVERSUM anfordern! 


Scheuer & Strüver GmbH - Postfach 10 59 20 - 20040 Hamburg 








Kein Internet? 


Katalog 


Die W: 





Spannende Reiseberichte, ein großer 
Praxisteil und exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der faszinierendsten 


Pilotenmagazine weltweit. 


aerokurier 


Bi 


Jeden Monat aktuell am Kiosk! 


Suche historische Flugzeugfotos 
aus der Zeit von 1918 - 1931 


Chiffre: 809021 





Sonderverkaufsstellen 








Take-Off Model Shop 
Bernd Weber 
Alexanderstr. 22 


64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 


dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 


Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 0049(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 
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Von Piloten 1994 ins 
Leben gerufen und 
geleitet, unterstützt 

die „Stiftung Mayday“ 

in Not geratene 
Luftfahrer und 
{eco Wa\afeT=1g1e/Te[-A 
So betreut sie 
Flugbesatzungen 
aller Luftfahrtbereiche 
nach kritischen 
und belastenden 
Vorfällen, um 
Ellcstjolste lafelcih] 
Folgeerkrankungen 
entgegenzuwirken. 
Ziel aller Hilfsmaßnahmen 
ist Anregung und 
Unterstützung zur 
IEloSitaljich 


In ihrem Namen 
trägt sie bewusst 
den Notruf der 
internationalen Luftfahrt: 
IM EINZeE WA 
Helfen Sie mit, dass auf 
diesen Notruf stets rasche 
Hilfe erfolgen kann. 


Sr 


Stiftung Mayday 


Frankfurter Straße 124 
63263 Neu-Isenburg 
Telefon 07 00-77007701 
Fax 0700-77007702 


I=0 VETIR 
info@Stiftung-Mayday.de 
Internet: 
www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: 
Frankfurter Sparkasse 
BLZ 500 502 01 
Kontonummer: 4440 





FLUGPLATZ DIEPHOLZ FLUGPLATZ DIEPHOLZ 


Tage der 


HISTORISCHEN LUFTFAHRT 2008 


Samstag, 06. September und 
Sonntag, 07, September 2008 
heöffnet 10:00 Uhr - 18:00 Ihr 


Forum für Ser Maßstahmodellhauer, Museen und Vereine 


Lanztätjiges-kilmmkonkammauNeinen. ronbillleinwant 


Mit historischen Ausbildungs-, Werks- und Forschungsfilmen 
Mit historischen Flugzeugen 
* Ju 52/3m der JU-AIR 
« Fi156D „Storch“ 

« PT 17 Stearman uam. 












Mispii 
ige schon Zeta b 
unter 05763 3 ai 
Mehr In nfos unter r 


www-flugplatz-diepholz:de 
FLUGPLATZ DIEPHOLZ 


FLUGPLATZ DIEPHOLZ 


NERSILCI 





der Luftfahrt 
Schalten 
Angebote, Gesuche, Modelle, Sie Ihre 
Ersatzteile, Zubehör, etc. Kleinanzeige 





Markt! 


Nächste Ausgabe 
Klassiker 5/2008 


Anzeigenschluss: 
30.07.2008 


Erstverkauf: 
25.08.2008 





Ihre Ansprechpartnerinnen im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 
Renate Brandes Telefon: ++49(0) 711/182-1191 
Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 


im Klassiker- 


Erlebnisreisen 
zu den größten 
und schönsten 


SHOWS 


2008 «rwan 


auf 


l. 


The Open Dagen Airshow 
85 Jalire Royal Netherland Feier 
ırden/Holland 19.06.-22.06.08 

4 Tage Hp € 299 


Du; kford Flying 
Sg OV 









14.0708 


Royal International attoc 
Kombinationsreise mit Du: d Airshow! 
Fairfore ıgland 10 4.07.08 
4 Tage ÜF € 1.199 

AA AirVenture 
v, 50 Jahre NASA 
28.07.-03.08.08 
u € 1.699 





Das weltgrößte F 
Oshkosh/JSA 


Int. Airshow 


Jubiläum 





14.08.-18.08.08 
5 TageHp € 529 


Bern 


85 Jahre Reno Air Bacı 


10.09. 20.09.08 
ge ÜE 2,299 








Miramar Airshow ‚Tour 





02.0- 19.10.08 
F€ 2.499 


San DiegoyJsA 


Nellis Las Vegas / Airshow 





14.11.08 
€ 1.699 





Las Vega, 


Alle Preise sind ob-Preise und v 
Änderungen und Verfüg 






sich pro Person im DZ, 
‚nter Vorbehalt! 








Kompenl Ce, 
Fox: 523 66-50 


Fischerstrasse 13, 87. 
Telefon: 0831/523 66-31 
www.airventures-reisen.de 





Die ganze Welt der 
Luft- und allen 


Jeden Monat 
neu am Kiosk! 
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Modelle 
zZ KISIETETET 


Sa: 


Neuheiten 


Hasegawa 


Die auf der Spielwarenmesse in 
Nürnberg angekündigte Consoli- 
dated B-24D Liberator @ in 1:72 
ist nun erhältlich und weist wie 
zu erwarten feine Gravuren und 
versenkte Oberflächenstrukturen 
auf. Freude macht auch die vor- 

- handene Inneneinrichtung ein- 
schließlich der Bombenschäch- 
te, die geöffnet oder geschlossen 
positioniert werden können. Die 
Reifen sind abgeflacht dargestellt. 
Der Abziehbilderbogen enthält 
Abzeichen für je einen Bomber 
der 343rd BS und 506th BS der 
US Army Air Force aus dem Jahr 
1943. Der modulare Aufbau des 
Spritzlings lässt weitere Varian- 
ten erwarten, die eine große Lü- 
cke bei den Flugzeugen des Zwei- 
ten Weltkriegs schließen dürf- 
ten (Art.-Nr. 552042, 207 Teile, 

5 64,99 Euro). 

Der japanische Hersteller ver- 

& kürzt das Warten auf die Saab 

8 Draken im Maßstab 1:48 mit 

#der Wiederauflage der J-35Ö0 

äin 1:72. Das Kit mit seinen fei- 
nen Strukturen gilt nach wie vor 


ntatl 
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als das beste Modell des „Dra- 
chen“ in diesem Maßstab, wenn 
auch die Abziehbilder etwas 
umfangreicher hätten ausfallen 
können. Es liegen nur Decals 
für den österreichischen Stan- 
dardanstrich bei (Art.-Nr. BP5, 
55 Teile, 20,99 Euro). Ebenfalls 
um eine Wiederauflage in 1:72 
handelt es sich bei der North 
American F-86D Sabre Dog ®& 
in den Farben der japanischen 
Luftstreitkräfte. Der Bausatz ist 
nach wie vor empfehlenswert, 
da er über versenkte Struktu- 
ren verfügt. Der Raketenbehäl- 
ter lässt sich ausgefahren dar- 
stellen. Praktisch ist auch der 
Lufteinlauf, der in den Rumpf hi- 
neinführt und so nicht vor einer 
schwarzen Wand endet. Die De- 
cals enthalten Markierungen für 
Abfangjäger der 101. und 105. 
Hikotai aus Komaki sowie der 
103. Hikotai aus Chitose (Art.- 
Nr. BP4, 69 Teile, 20,99 Euro). 


Herpa 
Im Maßstab 1:200 hat Herpa 
seine Produktpalette weiter mit 


ansehnlichen Modellen ausge- 
baut. Die elegante MeDonnell 
Douglas MD-11 gibt es nun 
auch in den Farben von Delta 
Air Lines (N806DE, alter An- 
strich). Am 1. Januar 2004 en- 
dete die Karriere des Tri-Jets 
bei Delta mit dem letzten Lini- 
enflug von Tokio nach Atlan- 
ta (Art.-Nr. 550673, 58 Euro). 
Die attraktive Bemalung der 
US Coast Guard trägt die Lock- 
heed HC-130 Hercules aus 
Vollmetall. Von der Seite gese- 
hen macht der Bug allerdings 
einen leicht gewöhnungsbedürf- 
tigen Eindruck. Die Laderampe 
kann geöffnet oder geschlossen 
dargestellt werden. Ein Ständer 
ist nicht dabei (Art.-Nr. 551977, 
58 Euro). Über den verfügt die 
Douglas DC-3, die ebenfalls 
aus Metall besteht. Das Vor- 
bild (PH-PBA) fliegt heute als 
Oldtimer mit KLM-Farben auf 
der linken und Air-France-Ab- 
zeichen auf der rechten Seite 
(Art.-Nr. 552103, 45,50 Euro). 
Einen weiteren Klassiker stellt 
die Douglas DC-8-55 © von 





Swissair dar. Die HB-IDB wur- 
de 1960 als DC-8-32 in Dienst 
gestellt und später mit neuen 
Triebwerken auf den Stand einer 
DC-8-53 gebracht. Das gut ge- 
staltete Modell besteht ebenfalls 
aus Metall und erweist sich da- 
her wahrlich als Schwergewicht 
(Art.-Nr. 551984, 56 Euro). 
Neue Militärjets im Maßstab 
1:200 gibt es ebenfalls. Der Star- 
fighter ist nun auch als Lock- 
heed F-104J & der in Nyutaba- 
ru stationierten 202. Hikotai er- 
hältlich. Das Modell (76-8684) 
trägt einen besonderen Aggres- 
sor-Anstrich (Art.-Nr. 552189, 
24 Euro). Moderner geht es 
bei dem gut gelungenen Euro- _ 
fighter als Zweisitzer der 29. 
Squadron der Royal Air Force 
(ZJ802) aus Coningsby zu (Art.- 
Nr. 552028, 26 Euro). Mit um- 
fangreichen Außenlasten ist die 
Lockheed Martin F-16I „Sufa* 
der israelischen Luftstreitkräf- 
te (253. Staffel „Negev Squad- 
ron“ aus Ramon) ausgestattet. 
Das Modell des Jagdbombers 
mit seinem charakteristischen 
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1:48 


Rumpfrücken ist sehr gut aus- 
gefallen. Die Version mit geöff- 
netem Cockpit (Kennung 253, 
Art.-Nr. 551946) ist auf 1500 
Exemplare limitiert. Die Vari- 
ante mit geschlossener Cockpit- 
haube (Kennung 421, Art.-Nr. 
551953) trägt zusätzlich Son- 
dermarkierungen am Leitwerk 
und ist nicht limitiert. Beide Mo- 
delle kosten 29 Euro. 


Hobbymaster 

Passend zum 50. Jahrestag des 
Erstflugs der McDonnell Doug- 
las F-4 Phantom @ hat Hobby- 
master aus China das Muster im 
Maßstab 1:72 als Fertigmodell 
aus Metall ins Sortiment aufge- 
nommen. Die F-4D ist sehr an- 
sprechend gestaltet und beein- 
druckt vor allem aufgrund ihrer 
Lackierung und Bedruckung. Sie 
trägt die Markierungen der von 
dem Ass Steve Ritchie bei der 
555th TFS über Vietnam im Jahr 
1972 geflogenen Maschine ein- 
schließlich der Abschussmarkie- 
rungen. Das Fahrwerk lässt sich 
dank der mitgelieferten Teile aus- 
oder eingefahren positionieren. 
Auch bei den Cockpithauben 
hat man die Wahl zwischen ge- 
öffneter und geschlossener Stel- 
lung. Ebenfalls mit dabei sind 


Flugzeuge in diesem Heft 

DFS 230 1:48 Special Hobby 
1:72 Academy; 1:48 Tamiya; 
1:35 Tristar 
1:144 Academy (F), 
Hobbycraft (E), Minicraft (E); 
1:72 Fujimi (B/C/D/E/EJ/F/J/N/ 
RF-4B/E) Hasegawa (C/D/E/EJ/ 
F/J/S/RF-AE), Italeri ($), 
Revell (C/D/F/RF-4E); 
1:48 Hasegawa (B/C/D/E/EJ/F/G/ 
J/N/QF-AS/RF-AE), Testors (F/O); 
1:32 Tamiya (C/D/E/EJ/J) 


Fieseler Fi 156 


McDonneil Douglas 
F-4 Phantom II 
(Variante in Klammern) 
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drei Zusatztanks, vier Sparrow- 
Flugkörper plus sechs Bomben 
und vier Sidewinder (Art.-Nr. 
HA1901, ca. 45 Euro). 

Eine weitere Ausführung der 
Messerschmitt Bf 110 © hat 
Hobbymaster wieder als Metall- 
fertigmodell im Maßstab 1:72 
im Programm. Auch bei der Bf 
110 G-4, die von Major Heinz- 
Wolfgang Schnaufer (IV./NJG 1) 
in St. Trond im Oktober 1944 
geflogen wurde, ist die Detail- 
lierung sehr gut. Lediglich die 
Radarantennen sind etwas grob 
ausgefallen. Als Außenlasten 
liegen zwei Tanks und Raketen- 
behälter bei. Wie immer kann 
auch das Fahrwerk ein- oder 
ausgefahren dargestellt werden 
(Art.-Nr. HA1803, ca. 38 Euro. 
Bezug möglich über airport.sou- 
venirs@munich-airport.de). 


Italeri 

Airbrush-Kunst im Miniatur- 
format gibt es im Maßstab 1:48: 
Das bereits bekannte Kit des Pa- 
navia Tornado IDS enthält nun 
die spektakulären und großflä- 
chigen „Black Panther“-Markie- 
rungen der 155° Gruppo des 50° 
Stormo der italienischen Luft- 
waffe aus Piacenza des vergan- 
genen Jahres. Außerdem sind 
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noch Decals für zwei RAF-Tor- 
nados aus Brüggen (unter ande- 
rem alter Anstrich mit Sonder- 
markierungen an der ZD748) 
und einem Exemplar des JaboG 
35 der Luftwaffe dabei (Art.- 
Nr. 2668, ca. 151 Teile, 20,99 
Euro). 

Trotz seiner relativ geringen 
Größe weist der Spritzling der 
Fiat CR.42 @ in der von der 
ehemaligen deutschen Luftwaf- 
fe bestellten LW-Version im 
Maßstab 1:72 wie die bereits er- 
schienenen Mitglieder der Falco- 
Familie eine gute Detaillierung 
und feine Strukturen auf. Der 
Decalbogen enthält Abzeichen 
für drei in Italien eingesetzte 
Flugzeuge der Nachtschlacht- 
gruppe 9. Die größte Heraus- 
forderung dieses Modells dürf- 
te allerdings der komplizierte 
Fleckentarnanstrich sein (Art.- 
Nr. 1276, ca. 63 Teile, 12,99 
Euro). 

Um eine weitere Version hat 
Italeri auch seine Invader-Fami- 
lie in 1:72 erweitert. Das Mo- 
dell der Douglas A-26A/B @ ist 
sehr gut ausgeführt. Allerdings 
stehen entgegen der Aufschrift 
auf dem Karton nur Teile und 
Decals für die Angriffsversion 
A-26B zur Verfügung, da die A- 
Version für eine nicht realisierte 
Nachtjägerableitung steht. Der 
Bausatz besitzt den ursprüng- 
lichen Bug mit sechs Kanonen 
in der Nase. Abziehbilder für 
vier Invader der US Army Air 
Forces, die während des Zwei- 
ten Weltkriegs in Frankreich 
und Italien stationiert waren, 
liegen bei (Art.-Nr. 1274, ca. 
104 Teile, 17,99 Euro). 

Ein alter Bekannter ist dage- 
gen die Northrop F-5B Freedom 
Fighter in 1:72 deren Ursprung 
in Esci-Formen liegt. Dement- 
sprechend sind die Gravuren 
versenkt ausgeführt. Der rela- 
tiv umfangreiche Decalbogen 
ermöglicht den Bau je einer CF- 





5B der kanadischen Streitkräf- 
te (CFB Cold Lake, 1995), einer 
F-5B der USAF (Williams AFB, 
1986), einer NF-5B der Nieder- 
lande (Twente, 1990) und einer 
SF-5B aus Spanien (Talavera, 
1989). Spanien ist übrigens der 
letzte aktive Nutzer dieser vier 
Betreiber (Art.-Nr. 1275, ca. 87 
Teile, 10,99 Euro). 


Revell 

Zwei neue Militärjets im 
Maßstab 1:72 gibt es aus Bünde. 
Bei der Hawker Hunter FGA.9/ 
Mk.58 © als Jagdbomber/Ex- 
portversion für die Schweiz han- 
delt es sich um eine entspre- 
chend modifizierte Version des 
hervorragenden Bausatzes der 
F Mk.6. Die Qualität des Spritz- 
lings lässt daher kaum Wünsche 
offen. Markierungen für zwei 
Exemplare der Royal Air Force 
(RAF Brawdy) und zwei Jets aus 
der Schweiz (Patrouille Suisse, 
Dübendorf 1991, und Flieger- 
staffel 20, Mollis 1993) sind 
enthalten. Unter den ergänzten 
Teile befinden sich sogar Mave- 
rick-Flugkörper für die Schwei- 
zer Maschinen (Art.-Nr. 04186, 
125 Teile, 11,99 Euro). 

Einen weiteren Jet der Eidge- 
nossen stellt die Boeing F/A- 
18C Hornet dar. Beim Revell- 
Modell in 1:72 sind jedoch die 
Gravuren nicht mehr zeitge- 
mäß, nämlich aufgesetzt ausge- 
führt. Allerdings lässt sich auch 
eine kanadische CF-18A bauen. 
Teile für die doppelsitzige Versi- 
on sind ebenfalls mit dabei. Ein- 
ziges Highlight bleibt trotzdem 
der Decalbogen mit den Mar- 
kierungen für die kanadische 
Demo-Maschine aus dem Jahr 
2007 („25 years of the Hor- 
net“) sowie der J-5015 aus der 
Schweiz (Art.-Nr. 04303, 77 
Teile, 11,99 Euro). 

Im Maßstab 1:48 gibt es 
nun den BAE Systems Harrier 
GR7/9 aus den ursprünglichen 
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Hasegawa-Formen. Dementspre- 
chend hervorragend sind De- 
taillierung und Strukturen aus- 
gefallen, auch wenn die Cock- 
pitverglasung zumindest beim 
Rezensionsmodell durch einen 
Grat auf der Mitte etwas verun- 
staltet ist. Der Modellbauer hat 
die Wahl zwischen dem Bau ei- 
ner GR9 der No. 41 Squadron 
aus Coningsby oder einer GR7 
der No. 4 Squadron aus Cottes- 
more (Art.-Nr. 04581, 157 Teile, 
24,99 Euro). 

Nach längerer Zeit ist die Mc- 
Donnell Douglas F-4C/D Phan- 
tom II ® in 1:48 von ehemals 
Monogram rechtzeitig zum Ju- 
biläum des Originals wieder er- 
hältlich. Das Alter des Modells 
zeigt sich durch die aufgese 
ten Gravuren, was die Detail- 
lierung jedoch teilweise wie- 
der wettmachen kann. Erheb- 


so Jahre 
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Einen kompletten, vorbild- 
lich ausgeführten Überblick 
über die Geschichte des Mi- 
litärstandorts Lechfeld und 
das dort stationierte Jagd- 
bombergeschwader 32 bie- 
tet dieses Buch. Die Zeit vor 
1945 macht etwa die Hälfte 
des Umfangs aus. Themen 
wie der Einsatz der Me 262, 
die Rekordflüge mit der Me 
209, Raketenstarts mit dem 
Starfighter sind nur einige‘ 
der behandelten Aspekte. 
Einziges Manko bilden die 
Abbildungen, die teilweise 
etwas klein geraten sind. 
Werner Bischler, Klaus Ha- 
ger. 50 Jahre Jagdbomber- 
geschwader 32. 385 Seiten 
mit 947 Abbildungen. ISBN 
3-938330-05-8. Achensee 
Verlag, Augsburg. 25 Euro 
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lichen Nachholbedarf weisen 
jedoch die recht einfach aus- 
gefallenen Triebwerksdüsen 
auf. Zwei Pilotenfiguren liegen 
bei, eine sitzend, eine stehend. 
Der Abziehbilderbogen beein- 
druckt vor allem durch die zahl- 
reichen Wartungshinweise und 
enthält Markierungen eine 
in Spangdahlem stationierte F- 
4D der 23rd TFS und eine F-4C 
der Hawaii Air National Guard 
(Art.-Nr. 04583, 94 Teile, 17,99 
Euro). 






Trumpeter 

Der chinesische Herstel- 
ler schließt weitere Lücken in 
der Modellbaulandschaft. So 
gab es bis jetzt nie eine Grum- 
man F8F Bearcat ® im Maß- 
stab 1:32. Mit dem Erscheinen 
der F8F-1 ist dies nun anders, 


Lastensegler 


Ein bisher eher stiefmüt- 
terlich behandeltes Thema 
arbeitet dieses Werk auf. 

Die in Deutschland entwickel- 
ten Lastensegler werden hier 
eingehend beschrieben. 
Auch ihre motorisierten Ablei- 
tungen sind enthalten. Einen 
Großteil der technischen 
Beschreibungen machen 
naturgemäß die Varianten 
der DFS 230 aus. Die anderen 
Muster werden etwas kürzer 
abgehandelt. Als interes- 
sant erweisen sich auch die 
umfangreiche Chronik zu 
Beginn des Buches und die 
zahlreichen Fotos. 

Heinz Mankau, Peter Petrick: 
Deutsche Lastensegler. 304 
Seiten mit 563 Abbildungen. 
ISBN 978-3-613-02848-7. 
Motorbuch Verlag, Stuttgart. 
29,90 Euro 
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zudem weitere Versionen fol- 
gen werden. Der Bausatz der 
letzten „Propeller-Katze“ von 
Grumman beeindruckt wie so 
oft bei Trumpeter durch seine 
feinen Strukturen und die reich- 
haltige Detaillierung. Allein das 
Cockpit und der Motor samt 
Brandschott sind hervorragend 
gestaltet. So besteht der Double 
Wasp von Pratt & Whitney aus 
über 100 Teilen und kann un- 
ter der Cowling aus durchsich- 
tigem Plastik wenn gewünscht 
gut zur Geltung kommen. Gum- 
mireifen und Fotoätzteile (unter 
anderem Gurtzeug und Instru- 
mentenbrett) runden den posi- 
tiven Gesamteindruck ab. De- 
cals für zwei Maschinen der US 
Navy (VF-19 und US Naval Air 
Reserve in NAS Akron) liegen 
bei (Art.-Nr. 02247, 366 Teile, 
51,99 Euro). 






Air France 


Die französische Fluggesell- 
schaft gehört bis heute zu 
den größten und renommier- 
testen Fluglinien der Welt. 
Dieser in englischer Sprache 
gehaltene Bildband liefert 
anhand vieler interessanter 
Fotos einen Rückblick auf die 
nun schon 75-jährige Ge- 
schichte von Air France. Jedes 
Kapitel beschreibt ein Jahr- 
zehnt und beinhaltet neben 
einem kurzen Einleitungstext 
die entsprechenden Fotos 
und Werbeplakate. Gewöh- 
nungsbedürftig ist allerdings 
das für einen Bildband recht 
kleine Format von 25,4 mal 
20,3 Zentimeter. 

Geoff Jones. Air France. 160 
Seiten mit 201 Abbildungen. 
ISBN 978-1-8578-0285-6. Mid- 
land Püblishing, Hersham, GB. 
19,99 Pfund (ca. 25 Euro) 
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Den bisher eher stiefmütter- 
lich behandelten Abfangjäger 
Suchoi Su-15 ® hat Trumpeter 
nun im Maßstab 1:72 auch als 
Einsitzer herausgebracht. Das 
Kit der Su-15 TM „Flagon-F* 
weist versenkte Gravuren und 
eine annehmbare Detaillierung 
auf. Abziehbilder für eine Ma- 
schine in Naturmetall und ei- 
nen Jet im Tarnanstrich liegen 
bei (Art.-Nr. 01623, 100 Teile, 
19,99 Euro). Ähnlich exotisch 
ist der von China und Pakistan 
entwickelte Jet-Trainer K-8 Ka- 
rakorum, der nun in 1:72 ver- 
fügbar ist. Strukturen und De- 
taillierung sind recht gut. Ab- 
ziehbilder für den Prototyp, eine 
chinesische Maschine und einen 
Jet der pakistanischen Air Force 
Academy sind enthalten (Art.- 
Nr. 01636, ca. 53 Teile, 11,99 
Euro). 
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Etwa 80 Fighter von den An- 
fängen im Ersten Weltkrieg 
bis zu aktuellen Mustern 
wie Eurofighter Typhoon 
werden hier vorgestellt. Auf 
den ersten Blick gefällt die 
schöne Aufmachung mit 
einer guten Fotoauswahl. 
Bei genauerer Betrachtung 
offenbaren sich jedoch Män- 
gel wie unklare Gliederung, 
manchmal oberflächliche 
Texte und das Fehlen wich- 
tiger Muster wie MiG-21 oder 
F-22. Der günstige Preis 
macht den Band aber für 
Einsteiger interessant. 

Ralf Leinburger: Jagdflug- 
zeuge. 320 Seiten, etwa 

400 S/W- und Farbfotos. 
ISBN 978-3-89880-889-7. 

Heel Verlag, Königswinter, 
19,95 Euro. 
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Termine 


1 5.7.2008 

Engiadina Classics, 

Samedan, Schweiz 

Internet: www.engadin-airport.ch 


u 5.-6.7.2008 

Oldtimer Fly-In, Lelystad, 
Niederlande 

Internet: aviodrome.nl 


1 5.7.2008 

Fundaciön Infante de Orleans 
Flying Day, Madrid-Cuatro 
Vientos, Spanien 

Tel.: ++349/91 321 1857, 
Internet: www.flo.es 


u 6.7.2008 

Summer Air Display, Shuttle- 
worth Collection, Old Warden, 
Aerodrome, Biggleswade, Beds., 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767/ 62 79 27 
Internet: www.shuttleworth.org 


 9.-11.7.2008 

Pioneers of Aviation Air Show, Le 
Mans Airport, Le Mans, Frankreich 
Internet: www.wright2008.com 


u 12.-13.7.2008 

Flying Legends Air Show, Duxford, 
Cambridgeshire CB22 40R, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1223 835 000, Fax: 
++44/ (0) 1223 837 267, Internet: 
www.fighter-collection.com 


m 19.7.2008 

Summer Evening Air Display, 
Shuttleworth Collection, 

Old Warden, Aerodrome, Biggles- 
wade, Beds., Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 62 79 27, 
Internet: www.shuttleworth.org 


u 28.7.-3.8.2008 

EAA Air Venture Oshkosh 2008, 
Oshkosh, USA 

Tel.: ++1/920/426 4800, 
Internet: www.airventure.org 


u 9.8.2008 

50 Jahre Hunter in der Schweiz, 
St. Stephan, Schweiz 

Internet: www.hunterverein.ch 


 15.-17.8.2008 
Internationales Do 27-Treffen, 
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Flugplatz Bad Gandersheim 
Internet: www.Do27-wunstorf.de 


u 15.-17.8.2008 

25. Oldtimer Fiy-In, Flugpaltz 
Schaffen-Diest, Belgien 

Guy Valvekens, E-Mail: valvekens. 
stampe@portima.be, Internet: 
www.dac.be oder wwwflyin.dac.be 


u 16.8.2008 

Evening Air Display, Shutteleworth 
Collection, Old Warden Aerodrome, 
Biggleswade, Beds., Großbritan- 
nien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 

Internet: www.shuttleworth.org 


u 16.-17.8.2008 

Oldtimer Fly & Drive In, 
Fluggelände Antersberg 

Thomas Bauer, Tel.: 0171/204 2661, 
E-Mail: fc--condor@web.de, Inter- 
net: www.fc-condor-antersberg.de 


u 16.-17.8.2008 

Camarillo Air Show, Camarillo, 
CA, USA 

Tel.: ++1/805/383 0686, Internet: 
www.camarilloairshow.com 


u 23.-24.8.2008 

5. Dammer Oldtimer Fly-In, 
Verkehrslandeplatz Damme 
Telefon: 05491/1400, Internet: 
www.flugplatz-damme.de 


u 30.8.2008 

Oldtimertreffen und Treffen 

der Traditionsgemeinschaft 
Jagdgeschwader 52 & Luftwaffen 
- JG 52 Museum e.V., Ebern 
Flugsportclub Ebern e.V., Postfach 
11 01, 96104 Ebern, Tel.: 09535/1220, 
Internet: www.flugsportclub- 
ebern.de 


ı 30.-31.8.2008 

Bielefelder Flugplatzfest mit Old- 
timer- und Experimentaltreffen, 
Flugplatz Bielefeld 

Carsten Köhne, Tel.: 0171/38 559 14, 
E-Mail: koehne@edli.de 


ı 30.-31.8.2008 

Westflug Festival, 

Flugplatz Aachen-Merzbrück 
Internet. www.flugtage.de 


m 6.-7.9.2008 
Air Show, Duxford, Imperial War 
Museum, Cambridgeshire CB22 


A0R, Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1223 835 000, 
Fax: ++44/ (0) 1223 837 267, 
Internet: www.iwm.org.uk 


u 6.-7.9.2008 

Dakota Fly-In, National Aviation 
Theme Park Aviodrome, 
Lelystad, Niederlande 

Internet: 
www.schipol.com/-lelystad 


u 7.9.2008 

Fundaciön Infante de Orleans 
Flying Day, Madrid-Cuatro 
Vientos, Spanien 

Tel.: ++349/91 321 1857, 
Internet: www.fio.es 


Surftipps 


Vietnam im März 1975. Kurz vor 
dem Sieg der Nordvietname- 

sen machen sich verzweifelte 
südvietnamesische Flüchtlinge 
auf den Weg zum Flughafen von 
Da Nang, um den letzten zivilen 
Evakuierungsflug, eine Boeing 727 
von World Airways aus den USA, 
zu erreichen. Nach der Stürmung 
des Vorfeldes durch Flüchtlinge 
entkommt das völlig überladene 
Flugzeug nur knapp, wie die ar- 
chivierte Nachrichtensendung des 
US-Senders CBS in dramatischen 
Aufnahmen zeigt. 
www.youtube.com/watch?v= 
POAO2PmueH4 


Historische Fotos von bei Kriegs- 
ende 1945 erbeuteten Mock-ups 
des Messerschmitt Strahljägers 
P.1101 finden Sie hier: 
www.luft46.com/mess/mep1101. 
html#photo%200p 


Die Geschichte des sowjetischen 
Bombers Iljuschin 11-28 „Beagle“ 
hat folgende Webseite zusammen- 
gestellt: 
www.vectorsite.net/avil28.html 


Die dramatische Lebensgeschichte 
des aus Russland stammenden 
polnischen, später britischen und 


kanadischen Piloten Jan Zura- 
kowski stellt eine Webseite zum 
legendären kanadischen Flugzeug- 
projekt Avro Arrow zusammen. 
Schließlich war Zurakowski dessen 
Testpilot. 
Wwww.avroarrow.org/AvroArrow/ 
Janzurakowski.html 


Eine faszinierende Rückblende in 
die Zeit des Kalten Krieges ermög- 
licht dieses Dokument über den 
Alltag der britischen Militärmission 
BRIXMIS beim sowjetischen Ober- 
befehlshaber in Deutschland. Die in 
Berlin und Potsdam stationierten 
Briten lieferten sich mit ihren 
Wächtern Katz- und Mausspiele, 
wobei häufig auch die alt-ehr- 
würdige DHC Chipmunk aus Berlin- 
Gatow als fliegender Beobach- 
tungsstand zum Einsatz kam. 
http://se2.isn.ch/serviceengine/ 
Filecoritent?servicelD=PHPäfil 
eid=D5D4A113-3AD7-B895-529B- 
834D5CD0D195&Ing=en 
www.brixmis.co.uk 


Eine Fotogalerie aus den vergan- 
genen Zeiten der Lockheed A-12 
und SR-71 „Blackbird“ auf den 
streng geheimen Stützpunkten in 
Nevada hat die Webseite „Dream- 
landresort" zusammengetragen. 
www.dreamlandresort.com/ 
area51/groom_oxcart.html 


Lockheed-Cheftestpilot Bill Weaver 
erinnert sich hier an einen Unfall 

in einer SR-71, die nach Triebwerks- 
problemen bei einer Geschwin- 
digkeit von Mach 3.18 im Flug 
zerbrach. 
www.thedigitalaviator.com/blog/ 
?p=504 


Pilotenjacken sind mittlerweile 
eine eigene Sammeldisziplin. Eine 
Auswahl aus der Schweiz, darunter 
die „Bücker-Lederkombi* oder die 
von der deutschen Fliegerleder- 
jacke leicht abweichende graue 
VBS-Jacke bietet diese Webseite: 
www.ontopag.ch 
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‚nächste Ausgabe „Klassiker der Luftfahrt“ erscheint am 25. August. 
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de Havilland Hornet 





Äußerlich erinnert die zweimotorige DH 103 Hornet an die Mosquito. Doch der 
einsitzige Hochleistungsjäger, der 1944 erstmals flog und weit über 700 km/h 
erreichte, war eine völlige Neukonstruktion. 


Heinkel He 116 


Als Langstreckenflugzeug für den Postdienst legte 
Heinkel die He 116 aus. Mit ihren vier Hirth-Motoren 
besaß sie über 3000 km Reichweite. Eine Rekordver- 
sion absolvierte sogar einen 10000 Kilometer langen 
Flug ohne Zwischenlandung 

















Weserflug We 271 


Ab 1937 entwickelte Weserflug in Lemwerder die 

We 271. Mit dem zweimotorigen Amphibium wurde 
die sogenannte verbesserte Rohrbach-Flügelbau- 
weise mit einem schubsteifen Kastenholm und be- . 
sonders leichter Beplankung erprobt. 


Fotos: KL-Dokumentation 


Mit Service-Teil: Modelle, Bücher, 
Termine und Internetadressen 


Wir bitten um Verständnis, dass angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden können 


NEREINGIE 


der Luftfahrt 


Zusammen mit unserem Partner DER Deutsches Reisebüro 


bieten wir auch in diesem Jahr ein volles Programm. Höhe- 
punkte sind die große USA-Reise mit Hawaii und der Miramar 
Air Show sowie die größte militärische Flugschau der Welt, 
das Royal International Air Tattoo. 


Royal International Air Tattoo Fairford 
11. - 14. Juli 


In diesem Jahr wartet der größte militärische Flugtag der Welt 
wieder mit besonderen Attraktionen auf, schließlich feiert man 
„90 Jahre Royal Air Force“. Daher soll auch die mächtige Avro Vul- 
can wieder ein atemberaubendes Display fliegen. Darüber hinaus 
werden wie immer seltene Jets aus der ganzen Welt erwartet. 
Außerdem kann man am Freitag während des Besuchs des Imperial 
War Museum in Duxford die dortigen Warbirds bei den Vorberei- 
tungen für die Flying Legends Airshow erleben. Abgerundet wird 
das Programm von einem Abstecher in das de Havilland Heritage 
[1 
INSETTe TIER elgoR 1 cTelrk 
EloX-- 930770) 


Fly-in Oshkosh mit Dayton 
28. Juli-5. August 


Flugzeuge, so weit das Auge reicht: vom Homebuilt bis zum mäch- 
tigen Warbird. In Oshkosh können Sie die gesamte Palette der 
Luftfahrt in ungeahnten Dimensionen erleben! Riesige Ausmaße 
hat auch das National Museum of the United States Air Force in 
Dayton, das ebenfalls auf dem Programm steht. 
Reisepreis pro Person: 
EIOPENLESUTGe) 


Spotter-Wochenende in London-Heathrow 
PERZZ Ne 


Genießen Sie die das rege Treiben auf Europas größtem 
Verkehrsflughafen von idealer Fotoposition aus. 
INSETTelgIEgelgeh 2/1 cTe/rH 
EloEt:cHS0ge) 


USA-Reise mit Hawaii und Miramar 
27. September - 7. Oktober 


Das Traumziel Hawaii steht erstmals auf unserem Reiseprogramm. 
Neben den touristischen Highlights statten wir natürlich auch 
Pearl Harbor mit der berühmten Gedenkstätte über der USS „Arizo- 
na“ einen Besuch ab. In Miramar bei San Diego sind wir zu Gast bei 
der bekannten Airshow und besichtigen mehrere Top-Museen. 

Die ideale Mischung aus Sightseeing und Luftfahrt! 


Reisepreis pro Person: 
EIERLELHSTTGe) 


Weitere Informationen finden Sie in den nächsten Ausgaben von 
Klassiker der Luftfahrt oder laden Sie sich den aktuellen Prospekt 
bei www.flugrevue.de. Das Redaktionsteam freut sich, Sie auf einer 
der Reisen persönlich begrüßen zu dürfen 
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Weitere Informationen und Buchungen exklusiv bei: 


DER Deutsches Reisebüro, Im Hauptbahnhof, 60329 Frankfurt, 
Tel.: 069/230911, E-Mail: flugrevue-reisen@der.de 





